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erhielt. Die im Vorspann fahrende 020201-0 (ex 18201, die 1961 durch Umbau aus der 2'C3'h3 61002
entstand), ist eine Schnellfahrickomotive der DR fur den Versuchs- und Meibetrieb der VES-M Halle
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.Lokbildarchiv" auf den Seiten 311/312 in diesem Heft. das die zweite, jedoch schon ausgemusterte
Schneiifahriokomotive 020314-1 [ex 18314, bad. IV h) vorsreln Ubnpens erreichte diese 020201-0 im
Novermnber 1964 auf dem CSD-Versuchsring bei Velim S gesch g von 176 km/h.

Foto: Horst Liebing, Borsdord
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Ausschnitt aus der HO-Anlage des Herrn Siegfried Brogsitter aus Kodersdori-Bf, Die Lokmodelle entstar-
den durch Umbauten, namilich die 94er, die 74er und die 80er. Auf den Mamos Bausatz  Fabrik” wurde
eine Etage aufgestockt Der Schornstein ist 30 cm hoch und hat oben einen Durchmesser von 15 mm und
unten einen solchen von 26 mm Foto: Siegtried Brogsitter, Kodersdorf
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Dipl.-Ing.-Ok. Journalist MAX KINZE, Berlin

Vom 4. Verbandstag des DMV

Lebensnahe Verbandsarbeit fordert Initiativen

In der Zeit vom Freitag, dem 11. August, bis Sonntag, den 13.
August 1978, fand in Dresden der 4. Verbandstag des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR statt. An
diesen drei Tagen zogen 129 Modelleisenbahner und
Freunde der Eisenbahn, die auf den vorangegangenen
Bezirksdelegiertenkonferenzen als Delegierte  gewihit
worden waren, Bilanz uber die seit dem 3. Verbandstag
geleistete Arbeit und berigten in schopferischem Erfah-
rungsaustausch daraber, wie durch eine lebensnahe Tatig-
keit in den AG ein interessantes Verbandsleben entwickelt
werden kann, das allen Mitgliedern Freude und eine tiefe
Befriedigung bei ihrer Freizeitgestaltung bereitet.
Hohepunkt bildete der zweite Veranstaltungstag, der voll
und ganz durch ernsthafte, konzentrierte Beratungen in der
Mensa der Hochschule fur Verkehrswesen | Friedrich List”
gepragt war. Zu diesen Beratungen konnien zahlreiche
Gaste begrufit werden, an der Spitze Genosse Zobel von der
Fachabteilung Transport- und Nachrichtenwesen beim ZK
der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands, Genosse
Muller, Vertreter der Bezirksleitung Dresdender SED. sowie
Kollege Gericke vom Zentralvorstand der IG Transport- und
Nachrichtenwesen des FDGB.

Der Stellvertreter des Ministers fur Verkehrswesen und
erste Stellvertreter des Generaldirektors der Deutschen
Reichsbahn, Vizeprasident des DMV, Genosse Dr. Heinz
Schmidt, aberbrachte den Delegierten und den Gasten die
GruBe der Leitung des Ministeriums fur Verkehrswesen der
DDR, des Stellvertreters des Ministers und Leiters der
Politischen Verwaltung der Deutschen Reichsbahn, Ge-
nossen Robert Menzel, und des Vorsitzenden der 1G Trans-
port- und Nachrichtenwesen. Er bestatigte, daBl sich der
DMV zu einer starken gesellschaftlichen Kraft entwickelt
hat, die in unserem Staat den ihr gebuhrenden Platlz
einnimmt. Im Namen der Leitung des MfV dankte er den
Modelleisenbahnern und Freunden der Eisenbahn fur die
der Deutschen Reichsbahn bei der Losung verschiedener
Aufgaben geleistete Hilfe, und er sagte zu, dal} die Leitung
des MfV sowie samtliche Leitungen der DR nach wie vor alle
ihnen zur Verfiigung stehenden Moglichkeiten nutzen wur-
den, um dem DMV Hilfe und Unterstutzung zu gewahren.
Ebenso herzlich wurden fithrende Modelleisenbahner aus
der Sowjetunion, der VR Polen, der CSSR und der Un-
garischen Volksrepublik sowie der Vizeprasident des
Europaischen Modelleisenbahn-Verbands (MOROP). Fe-
renc Szego, der die Grufle des Prasidenten und des Pra-
sidiums des MOROP ubermittelte, willkommen geheifien.
Nach der Wahl der Mandatsprufungskommission und der
Redaktionskommission Ubernahm Genosse Gunter Mai,
Vizeprasidentdes DMV, das Wort zum Rechenschaftsbericht
des Prasidiums. Der 4. Verbandstag, so erklarte er, finde in
der Periode der Vorbereitung des 30. Jahrestags der Grun-
dung der DDR statt und sei gekennzeichnet von zahireichen
Initiativen, die diesem gesellschaftlichen Hohepunkt ge.
widmet sind. Die in den vergangenen vier Jahren seit dem
3. Verbandstag geleistete Arbeit zeige, dafl die Mitglieder aus
den Beschliissen von Partei und Regierung nicht nur die
richtigen SchluBifolgerungen fur ihre tagliche Berufsarbeit
zogen, sondern auch mit beispielhafter Einsatzbereitschaft
und mit grofem Ideenreichtum die Verbandsarbeit noch
interessanter gestaltet haben. Die enge Verknupfung ihrer
Tatigkeit und Orientierung auf gesellschaftliche Ho-
hepunkte legten Zeugnis davon ab, dafi die Verbandsmit-
glieder nicht losgelost von der gesellschaftlichen Entwick-
lung in unserer Republik ihrem Hobby nachgehen. Im
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Namen aller Verbandsmitgheder dankte der Redner Parter
und Regierung fur die grobzugige Unterstutzung und For-
derung der Verbandsarbeit, wobel er besonderen Dank der
Leitung des MIV far die hervorragende materielle und
ideelle Hilfe aussprach.

Als Beweis fur die Attraktivitat der erfolgreichen Arbeit des
DMV wurde das Anwachsen der Mitgliederzahl seit 1974 von
4250 auf 5800 gewertet. Die Zahl der AG nahm um zehn auf
insgesamt 245 zu. In seinen weiteren Ausfuhrungen be-
schaftigte sich der Vizeprasident des DMV mit der Jugend-
arbeit, mit der Tatigkeit der Freunde der Eisenbahn, doer
Offentlichkeitsarbeit, der technischen Arbeit des Verbands,
der Entwicklung des Wetthewerbs, der internationalen Ay-
beit und schhieilich mit der Leitungstatigkeit des Pra-
sidiums. In allen Bereichen gab es dank dem Einsatz der
Kommissionen und der Leiter und Mitghieder der AG cinen
hemerkenswerten Aufschwung,

Der Vizeprasident, Gunter Mai, wurdigte hier besonders die
Ergebnisse auf dem Gebiet der Berufswerbung und -orien-
tierung, beider Abwicklung des Traditionsbetriebs sowie die
bei der Erneuerung des Gleisoberbaus auf verschiedenen
Strecken, wie beispielsweise auf der Selketalbahn. An.
erkennend aulierte er sich auch aber die zahlreichen, von
DMV-Mitgliedern erbrachten Einsatze in der Schneebeser-
tigung und bei der Sauberhaltung der Bahnhofe sowie uber
die AG Friedrich List* in Leipzig, deren Mitglieder weiter-
hin als chrenamtliche Kontrolleure bei der S-Bahn Leipzig
tatig waren. .

Zu den hervorragenden Aktivitaten in der Jugendarbeit
ziahlten die Spezialistentreffen, Sie bleiben auch kinftig der
Hauptinhalt der Jugendarbeit, in der es um die Umsetzung
des Pionier- und FDJ-Auftrags auf die verbandsspezifische
Aufgabenstellung geht. Den Pioniereisenbahnen wurden
durch schopferische Beratungen mit ihren Leitern Anlei-
tung und Unterstutzung gegeben. Unsere Aufgabe ist es, sie
auch kunftig im Rahmen der bestehenden Weisungen und
Ordnungen tatkraftig zu unterstiitzen. Durch gute Arbeit mit
den Kindern und Jugendlichen — z. Z. werden 1250 Schuler
und Junge Pioniere, darunter 650 Schulermitglieder, betreut
— konnten weit Gber 100 Lehrlinge fur die Deutsche
Reichsbahn gewonnen werden.

Daf} eine gute Jugendarbeit den Schulern und Jungen
Pionieren den Weg in den Verband ebnet und bei ihnen
Interesse fur den Eisenbahnerberuf weckt, bewiesen u. a. die
AG 6/30 in Zeitz und 3/36 ,Stadteexprefl Elbflorenz” in
Dresden. In Zeitz werden gegenwartig funf Jugendgruppen
und in Dresden zwel Kindergruppen betreut, darunter eine
mit Schulern der 3. Klasse, wahrend sich die zweite Gruppe
aus Schulern der 4. bis 7. Klasse zusammensetzt. Bei der
Betreuung dieser zwei Gruppen spielt das Patenkollektiyv im
Bereich PA 331 — die Klempnerei des Raw Dresden — eine
wichtige Rolle, indem es Exkursionen zu eisenbahntechnisch
interessanten Objekten organisiert oder aber den Schiilern
hilft. sich handwerkliches und theoretisches Grundwissen
anzueignen.

Schwerpunkte in der Arbeit der Freunde der Eisenbahn
waren Groflveranstaltungen, Sonderzugfahrten und Ex-
kursionen sowie die Unterstutzung bei der Erhaltung von
Museumsfahrzeugen und die schon erwahnte Hilfe far die
DR bei der Losung bestimmter Aufgaben. Damit leisteten
diese Freunde gleichzeitig eine hervorragende Offentlich-
keitsarbeit.

Im Berichtszeitraum erreichten die Ausstellungstage des
gesamten Verbandes die stattliche Zahl 6500, wahrend sich
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an weiteren 6500 Tagen AG an Ausstellungen Dritter
beteiligten. Insgesamt besuchten seit 1974 etwa 860000
Personen Modelleisenbahn-Ausstellungen in allen Teilen
der Republik. Auch kunftig kommt es darauf an, durch
attraktive Ausstellungen und Exkursionen uber die Tatig-
keit des Verbandes zu informieren und weiteren Interessen-
ten die Moglichkeiten einer abwechslungsreichen Freizeit-
beschaftigung im Kollektiv einer AG zu bieten.

Viele Stunden wurden bei der Erhaltung von Museumsfahr-
zeugen und bei der Abwicklung des Traditionsbetriebs
aufgebracht. Das alles lalit sich jedoch nur dann realisieren,
wenn ein jedes Mitglied personlich daran beteiligt ist und
nicht passiv bleibt. Hervorzuheben sind auch die Anstren-
gungen der Leipziger Freunde um die Erhaltung des Bay-
rischen Bahnhofs in Leipzig, der Schweriner und Greifs-
walder Freunde der Eisenbahn um den Aufbau eines
Traditionsbetriebs Putbus und in Bad Doberan und die
Bemuhungen um die Instandhaltung und um die Pflege von
Museumslokomotiven.

Da eine konzentrierte Unterbringung samtlicher Museums-
fahrzeuge im Verkehrsmuseum Dresden nicht moglich ist,
wurde vorgeschlagen, an den Sitzen der Stellen, wo diese
Museumsfahrzeuge abgestellt sind, AG der Freunde der
Eisenbahn zu bilden, die die Pflege und Unterhaltung dieser
Fahrzeuge ubernehmen. Hierzu ist eine enge Zusammen-
arbeit zwischen dem DMV, der DR und dem Verkehrs-
museum erforderlich. Das Verkehrsmuseum ist daran inter-
essiert, uber Reichsbahndienststellen mit AG des DMV
Pflegevertrage abzuschliefien.

Das gleiche gilt aber auch fur historische Fahrzeuge des
stadtischen Nahverkehrs. In der AG 1/11 Berlin wurden so
allein durch die Arbeitsgruppe ,,Straflenbahn" etwa 25000
Stunden fur Tatigkeiten aufgewandt, die verkehrsgeschicht.
liche Forschungen und die Ausarbeitung von Konzeptionen
zur Erhaltung von Fahrzeugen der Berliner Verkehrs-
betriebe ebenso umfaliten wie praktische Denkmalspflege.
Bisher wurden 5 bereits ausgemusterte Straflenbahntrieb-
wagen und 1 -beiwagen restauriert. Bemerkenswerte Aktivi-
taten gab es auch auf den Gebieten S-Bahn, U-Bahn,
Omnibus und Fahrgastschiffahrt. Diese AG arbeitet eng mit
dem kulturhistorischen Museum der Hauptstadt der DDR,
dem Markischen Museum, zusammen.

Zuerst kommt es aber darauf an, alle historisch wertvollen
Fahrzeuge zu erfassen und nach grundlicher, fachgerechter
Prufung unter den Schutz des Denkmalsgesetzes zu stellen.
Es ist entscheidend, dafi sich die DMV-Mitglieder als Sach-
walter der Erhaltung der technischen Denkmaler mit ver-
antwortlich fiihlen.

Beispielgebend war auch das Eintreten fur den Traditions-
betrieb. 1977 wurden auf der Traditionsstrecke Radebeul
Ost—Radeburg 3500 Fahrgaste befordert. Bis zum Ver-
bandstag fanden in diesem Jahr bereits 18 offentliche
Fahrten statt. Hohe Einsatzbereitschaft, Disziplin und Ord-
nung bildeten die Voraussetzungen dafur, dafl in all den
Jahren ein regularer Zugbetrieb ohne die geringste Un-
regelmafigkeit abgewickelt werden konnte. Mehrmals
wurde jedoch bestatigt, daf3 Leistungen in dieser Richtung
auf die Dauer nur dann erfolgreich sein kénnen, wenn die
Verantwortung voll bei der DR verbleibt, weil es sonst die
Krafte der Mitglieder des Verbandes ubersteigt.

Als Beispiele, aktive Freizeitgestaltung im Rahmen der
Verbandsarbeit mit der Losung volkswirtschaftlicher Auf-
gaben sinnvoll zu verbinden, wurden die Gleisbauarbeiten
an der Selketalbahn, die ki.'mfiig zentrales Objekt des DMV
zum 30. Jahrestag der DDR sein sollen, und der Einsatz des
Berufsorientierungs- und Ausstellungszugs des BV Magde-
burg genannt. In drei Jahren leisteten Verbandsmitglieder
an der Selketalbahn 12522 freiwillige Arbeitsstunden. Die
Zahl der Teilnehmer nahm von Jahr zu Jahr zu. 1976
beteiligten sich 27, in diesem Jahr bereits uber 130 Freunde
der Eisenbahn an dem Arbeitseinsatz in Form eines ,Lagers
far Erholung und Arbeit”. Das sollte Ansporn fir die
nachsten Jahre sein.

Zweck des vor 5 Jahren anlafllich der X. Weltfe:,t-_-.plele der
Jugend und Studenten vom BV Magdeburg in Kooperation
mit der Rbd Magdeburg ausgebauten und in Betrieb ge-
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nommenen Berufsorientierungs- und Ausstellungszugs ist
es, die Berufswerbung fur die DR wirksam zu unterstiitzen,
die Arbeit und die Leistungen der Eisenbahner der Offent-
lichkeit anschaulich bekanntzumachen und fur den DMV zu
werben. Fur den Aufbau des aus 5 Eisenbahnwagen be-
stehenden Zugs haben die Freunde der Eisenbahn 2500
Stunden aufgewandt. Ein Reko-Wagen enthalt die Nach-
bildung der Strecke Halberstadt—Blankenburg—Rubeland
in der Abmessung von 8,0mx14m. Die Anlage wird
elektronisch gesteuert. Der Berufsorientierungswagen ist
mit einem Vorfihrraum far Dia-Ton-Vortrage und mit
einem Raum fur die individuelle Berufsberatung ausgestat-
tet. Seit Inbetriebnahme war dieser Zug etwa 360 Tage im
Einsatz; bisher wurden fast 64000 Besucher gezahlt.

Die Technische Kommission erwarb sich besondere Ver-
dienste u. a. durch die Vorbereitung technischer Normen, die
die Grundlage fur die Arbeit im Technischen Ausschuf des
MOROP bildeten, und die Bearbeitung von TGL als Zuarbeit
fur Standards unserer Modellbahn-Industrie. Mit Arbeits-
gemeinschaften, dem ASMW, der Modellbahn-Industrie und
mit dem GroBhandel wurden Absprachen Gber die Modell-
bahn-Produktion gefiihrt. Durch die Mitwirkung in der
Erzeugnisgruppe nahm der Verband unmittelbar EinfluB
auf ein bedarfsgerechtes Fertigungsprogramm. Konsulta-
tionen und Absprachen sollen auch in der Perspektive
sichern, dafl nach den gegebenen Moglichkeiten solche
Modelle produziert werden, die sich die Modelleisenbahner
wunschen. Allerdings reicht die Kraft der Modellbahn.-
Industrie noch nicht aus, allen Wiinschen in allen Nenn-
groBen nachzukommen; deshalb missen auch Moglichkei-
ten far die Herstellung von Kleinserien in den AG nach den
Beispielen von Pirna, Meiflen und Marienberg weiter aus-
gebaut werden.

Zu den kunftigen Vorhaben der Technischen Kommission
gehoren die Erarbeitung eines Anleitungsmaterials fir den
Arbeits- und Brandschutz, der Aufbau einer Dokumentation
uber Fachliteratur, zu der spater auch Vervielfaltigungen
von Fachaufsatzen, Prinzipschaltungen und Bauplanen
zahlen sollen, und die Unterstitzung bei der Fertigung von
Kleinserien zur Bereicherung des Modelleisenbahnange-
bots. In besonderem Mafle hat der Wettbewerb zwischenden
AG und den Bezirksvorstanden zur Erhohung der Aktivitat
der Mitglieder gefuhrt. Im ersten Halbjahr 1978 wurden so
u. a. Solidaritatsleistungen im Wert von 3500 M, etwa 25000
VMI-Stunden und ungefahr 900 Tage fur 6ffentliche Ver-
anstaltungen aller Art abgerechnet. Den ersten Platz im
Rahmen dieses Wettbewerbs belegte der Bezirksvorstand
Schwerin, gefolgt von den BV Dresden und Erfurt. Das Ziel
der kunftigen Arbeit ist es, bessere Vergleichsmoglichkeiten
zu schaffen und eine 100%ige Teilnahme der AG zu errei-
chen.

Der Internationale Modellbahn-Wettbewerb, dereinst von
der Redaktion der Fachzeitschrift ,,Der Modelleisenbahner*
in Verbindung mit anderen gesellschaftlichen Kraften, wie
dem FDGB u.a., ins Leben gerufen, konnte in diesem Jahr
auf sein 25jahriges Bestehen zuruckblicken. Er errang im
Laufe der Zeit eine breite internationale Anerkennung und
trug wesentlich zur Entwicklung freundschaftlicher Bezie-
hungen unter den Freunden der Modelleisenbahn, ins-
besondere in den sozialistischen Landern, bei. Auch in
diesem Jahr nahmen erneut zahlreiche Modellbauer am
Wettbewerb teil, uber den gesondert im Heft 11/1978 be-
richtet wird. Deshalb hier nur soviel: Das angestiegene
Qualitatsniveau der Wettbewerbsarbeiten spiegelte sich vor
allem in der relativ hohen Anzahl der durch die internatio-
nale Jury vergebenen Preise — 70 an der Zahl — wider. Alle
Fahrzeugmodelle konnten erstmalig auf einer neuen Testan-
lage gepruft werden, deren prinzipielle Gestaltung ge-
meinsam von Vertretern aller am Internationalen Modell-
bahn-Wettbewerb beteiligten Landesverbande festgelegt
worden war. Das trug dazu bei, nicht allein die Arbeit der
Jury zu erleichtern, sondern auch die Ergebnisse zu objekti-
vieren,

Die Teilnahme von AG an Ausstellungen in der VR Polen,
der CSSR und in der Ungarischen Volksrepublik sowie der
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damit verbundene Erfahrungsaustausch waren ebenfalls
ein Ausdruck freundschaftlicher Zusammenarbeit mit den
Modelleisenbahnern und mit den Freunden der Eisenbahn
in den sozialistischen Bruderlandern. Ferner wurde die
Arbeit des DMV im MOROP aktiviert. Im Rechenschafts-
bericht wurde auch die Uberzeugung ausgesprochen, daf
durch das aktive Auftreten des DMV in der internationalen
Arbeit das Ansehen des Verbandes auch im Ausland erhoht
wurde. Die Bezirksvorstande wurden dazu aufgefordert, die
Beziehungen zu den Modelleisenbahnern in den befreunde-
ten Liandern noch weiter zu verstarken und neue Kontakte
zu suchen.

SchlieBlich wurde eingeschatzt, daB sich die Verbandsarbeit
in den vergangenen vier Jahren auf allen Gebieten erfolg-
reich entwickelt hat. Gunter Mai sagte abschlielend: ,Diese
Erfolge verdanken wir vor allem den vielen heute un-
genannten Funktionaren und allen aktiven Mitgliedern, die
in den Leitungen der Arbeitsgemeinschaften, den Bezirken
und Kommissionen ehrenamtlich arbeiten und oft unter
Zuruckstellung ihrer personlichen Interessen an der Losung
der kulturpolitischen Aufgabe unseres Verbandes mal}-
geblich mitarbeiten.*

In der anschlieBenden Diskussion, in der 24 Delegierte und
Gaste zu Wort kamen, wurden die im Rechenschaftsbericht
angeschnittenen Fragen durch konstruktive Beitrage unter-
mauert. Beides — Rechenschaftsbericht und Diskussion —
zeigten deutlich auf, dafl sich die gesamte Verbandsarbeit in
der vergangenen Legislaturperiode auf allen Gebieten er-
folgreich entwickelt hat.

_In seinem SchluBwort erklarte Genosse Mai, dal} es jetzt

gelte, durch lebensnahe Tatigkeit und in personlichen
Gesprachen den 4. Verbandstag auszuwerten, ein reichhal-
tiges, interessantes Verbandsleben zu organisieren, das den
Bedurfnissen der Mitglieder entspricht, neue Initiativen
fordert und hilft, die fir die nachsten vier Jahre gestellten
Aufgaben zu erfullen. Mit dem gleichen Elan wie bisher wird
es auch in Zukunft gelingen, weitere entscheidende Schritte
auf dem Wege zur Erfullung unserer kulturpolitischen
Aufgabe zu tun.
Grundlage hierfar ist der BeschluB Nr. 1 des 4: Verbands-
tages, dessen Realisierung im Wettbewerb der Bezirksvor-
stande in einer Zwischenauswertung zum 30. Jahrestag der
Grundung der DDR eingeschatzt werden soll.

Dieser Beschlufl sieht u.a. vor, durch wirkungsvolle MaB-.

nahmen allen Mitgliedern die Moglichkeit einer vielseitigen
und interessanten Tatigkeit in den AG zu schaffen und ihre
schopferische Mitwirkung zu wecken sowie durch attraktive
Ausstellungen und Exkursionen und eine umfassende,
kontinuierliche Berich}erstatlung uber die Verbandstatig-
keit breiten Bevolkerungskreisen Einblick in die inter-
essante Freizeitbeschaftigung mit der groflen und kleinen
Eisenbahn zu geben und somit das Interesse weiterer
Modelleisenbahner und Freunden der Eisenbahn an einer
Mitarbeit in den AG zu gewinnen. Fur das weitere Ein-
beziehen von Pioniereisenbahnen in unseren Verband sollen
Grundsatze erarbeitet werden. Die Freunde der Eisenbahn
orientiert der BeschluB3 vor allem darauf, durch aktive
Einsatze die DR bei der Losung ihrer Aufgaben zu unter-
stutzen und der Bevolkerung die moderne Technik des

Eisenbahnwesens nahezubringen. Auf technischem Gebiet
sieht der BeschluB eine gute Anleitung der AG und die
zielgerichtete Fortsetzung von MalBnahmen zur eigenen
Fertigung von Modellbahnartikeln und Zubehor vor. Der
Wetthewerb der AG und Bezirksvorstande untereinander ist
auf die Hohepunkte unserer gesellschaftlichen Entwicklung
zu orientieren, wobei die Teilnahme aller Arbeitsgemein-
schaften zu sichern ist. Auf internationalem Gebiet ist die
Rolle des Verbandes weiter zu starken durch Vertiefung der
Zusammenarbeit mit den Modelleisenbahnern der Sowjet-
union und der ubrigen sozialistischen Lander sowie durch
konstruktive Mitarbeit im Leitenden und im Technischen
Ausschufl sowiein der Mitgliederversammlung desMOROP.
Der BeschluB3 Nr. 2 sieht Anderungen des Statuts vor, die es
den neuen gesellschaftlichen Bedingungen anpassen, die
sich durch die Verabschiedung neuer gesetzlicher Grund-
lagen durch die Volkskammer der DDR inden letzten Jahren
ergeben haben.

Die Delegierten nahmen einstimmig den Rechenschafis-
bericht und den vom Vorsitzenden der Zentralem Revisions-
kommission, Achim Delang, gegebenen Bericht an und
stimmten Auch den Beschlufivorlagen zu. Einstimmig ge-
billigt wurde in dem Bewulitsein, dal} die Modelleisenbahner
und die Freunde der Eisenbahn ihrer schonen Freizeit-
beschaftigung nur im Frieden nachgehen konnen, eine
Protestresolution an den USA-Prasidenten Carter, inder mit
aller Konsequenz gefordert wird, dem Streben des USA-und
BRD-Imperialismus, die Neutronenbombe zu bauen und
einzusetzen, endlich Einhalt zu gebieten.

Nach der Wahl des neuen Prasidiums und der Zentralen
Revisionskommission endeten die Beratungen. Den Ab-
schlufl dieses Tages bildete ein geselliges Beisammensein im
Kulturhaus der Eisenbahner, das mit der Verleihung der
Preise des XXV. Internationalen Modellbahn-Wettbewerbs
und des Wettbewerbs der Bezirksverbande verbunden war.
Am Tage zuvor waren die zum Rahmenprogramm gehoren-
den Ausstellungen — die Fahrzeugschau auf dem Bahnhof
Radebeul Ost und die Modellbahn-Ausstellungen im Bahn-
hof Dresden-Neustadt, in der Schiller-Oberschule Radebeul
Ost und im Verkehrsmuseum — eroffnet worden. Die
Ausstellung im Verkehrsmuseum, die ebenso wie die ande-
ren schon am ersten Tage einen starken Besucherandrang
verzeichnen konnte, zeigte die preisgekronten Fahrzeug-
und Anlagenmodelle des XXV. Internationalen Wettbe-
werbs, Siegermodelle friuherer Wettbewerbe sowie grof-
flachige Reproduktionen der besten der 107 im 3. Fotowett-
bewerb eingesandten Fotoaufnahmen. Der 4. Fotowett-
bewerb, zu dem in der Fachzeitschrift ,Der Modelleisen-
bahner" aufgerufen wird, soll unter dem Thema ,,Unsere
Welt auf grofien und kleinen Schienen" im Zeichen der
Vorbereitungen des 30. Jahrestags der DDR stehen.

Am Sonntag, dem 13. August 1978, vereinte eine Sonder-
zugfahrt nach Bad Schandau, Neustadt (Sa.), Neukirch,
Bischofswerda und von dort zuruck nach Dresden nochmals
alle Teilnehmer am 4. Verbandstag. Sie gab weitere Gelegen-
heit zum gemeinsamen Erfahrungsaustausch, zu personli-
chen Gesprachen, zu Fotoaufnahmen und nicht zuletzt zum
Anknupfen neuer freundschaftlicher Bande, die mit dazu
beitragen werden, die Verbandsarbeit zu fordern.

In das neue Prasidium des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR wurden gewahit:

Dr. Erhard Thiele, Prasident, Dr. Heinz Schmidt, Gunter Mai und Prof. Dr. Harald Kurz, Vizeprasidenten, Helmut
Reinert, Generalsekretar, Heinz Bernhardt, Karl Dick, Peter Eickel, Dr. Christa Gartner, Wolfgang Hanusch, Rolf
HaBlich, Dr. Michael Huth, Paul Kaiser, Rolf Lenz, Winfried Liebschner, Rudolf Mack, Rudolf Starus, Rolf
Steinicke, Helmut Ubelhor, Hansotto Voigt, Hans-Dieter Weide und Bernhard Westphal

Die neue Revisionskommission steht unter Vorsitz von Achim Delang, ferner gehoren thr an:
Heinrich Baum, Werner Burandt, Horst Kohlberg, Glnther Schonherr.
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Dipl-Ing. WOLFGANG LIST (DMV), Stendal

Die schmalspurigen Kleinbahnen der Altmark

Am 3. Oktober 1978 jahrt sich zum 50. Male der Tag, an dem
die Schmalspurbahnen far immer aus dem Verkehrsleben
der Altmark verschwanden. Uber 31 Jahre hinweg gab es
dort insgesamt 5 Schmalspurbahn-Strecken, die ein mehr
oder weniger langes Dasein fristeten. Im Jahre 1928 wurde
die letzte umgespurt.

Dieses Jubilaum soll der Anlaf} sein, einmal einen kurzen
Ruckblick auf die in weiten Kreisen fast vergessenen
Schmalspurbahnen im altmarkischen Raum zu halten.
Auf Grund des am 28.Juli 1892 verabschiedeten preu-
Bischen Kleinbahngesetzes begannen in allen Teilen der
Altmark wohlhabende Grol3igrundbesitzer, Industrielle und
Bankiers mit der Grundung von Kleinbahngesellschaften,
um mit geringem Aufwand fir den Bau und die Betriebs-
fuhrung der untergeordneten, nur ortlich bedeutenden
Bahnen noch einen passablen Profit abschopfen zu konnen.
Das um die Jahrhundertwende noch aullerordentlich weit-
maschige Staatsbahnnetz umfafite die Hauptstrecken Ber-
lin—Stendal— Oebisfelde —Hannover (wichtige Ost-West-
Verbindung), Wittenberge — Stendal —Magdeburg und Uel-
zen— Salzwedel —Stendal (Nord-Sud-Verbindungen). Zwi-
schen diesen Strecken lagen landwirtschaftlich bedeutende
Gebiete mit einem standig wachsenden Aufkommen an
Massenglitern, wie Kartoffeln, Zuckerruben, Getreide und
Vieh, und die Landwirtschaft ebenso wie auch die sich
entwickelnden Industriebetriebe der Metallverarbeitung,
des Landmaschinenbaus und Ziegeleien sowie Betriebe der
Nahrungsguterwirtschaft, wie Mihlen und Konservenfa-
briken, waren an einer verkehrstechnisch zweckmaligen
Erschliefung weiter Teile der Altmark stark interessiert.

1. Die Altmarkische Kleinbahn-GmbH

Der damals noch primitive Strafienverkehr war den ge-
stiegenen Anforderungen langst nicht mehr gewachsen. So
entstand im Laufe nur weniger Jahre eine Reihe privater
Kleinbahnen, die den Antransport von Bau-, Brenn- und
Rohstoffen zu den Fabriken sowie die Abfuhr landwirt-
schaftlicher Erzeugnisse und industrieller Halb- und Fertig-
fabrikate billig, schnell und unkompliziert bewerkstel-
ligten — das naturlich nur aus der Sicht und zum Nutzen der
Aktionare!

Als erste Kleinbahn in der Altmark nach der Verabschie-

Bild I Personenzug der Altmar-
kischen Kleinbahn-GmbH in Grofd
Engersen um 1910
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dung des preuflischen Kleinbahngesetzes wurde am
15. Juli 1897 in Klotze die ,,Altmarkische Kleinbahn-GmbH*
gegrundet. Ursprunglich plante die Gesellschaft eine Linien-
fuhrung von Klotze nach Kalbe/Milde. Dieses Projekt wurde
aber nicht verwirklicht, denn das wm 1897 gegrundete
Konkurrenzunternehmen  , Kleinbahn-AG  Bismark—
Kalbe/M. — Beetzendorf* schrankte von vornherein den
geplanten Einzugsbereich der , Altmdérkischen Kleinbahn-
GmbH* ein. So entschied man sich schlieBlich fir.eine
Linienfihrung von Klotze nach Vinzelberg, wobei eine
spatere Weiterfihrung der Stammstrecke einerseits nach
Diesdorf und andererseits nach Tangermunde uber Lideritz
ins Auge gefaBt wurde. Aus reinen Sparsamkeitsgrunden
und nicht etwa wegen gelandebedingter Schwierigkeiten
hatte man sich — wie es auch das Kleinbahngesetz zuliel —
fur eine Schmalspurbahn von 750 mm Spurweite entschie-
den. Der Bau erfolgte in zwei Abschnitten. Am 27. Au-
gust 1897 wurde der 17 km lange Streckenteil Klotze—
Faulenhorst nach einjahriger Bauzeit eingeweiht, denn der
erste Spatenstich war am 15.0Oktober 1896 bei Hohen-
henningen vorgenommen worden. Dreieinhalb Jahre spater
war der Rest bis Vinzelberg fertiggestellt, der am 14.Ja-
nuar 1901 dem Betrieb ubergeben wurde. Damit hatte die
Kleinbahn eine Streckenlange von 46,5 km. In Klotze und
Vinzelberg wurden Umlademoglichkeiten zum Umschlag
der Massenguter, die mit der Staatsbahn ankamen bzw.
weiterbefordert wurden, eingerichtet, denn die Kleinbahn.
durchquerte das Gebiet zwischen den Staatsbahnstrecken
Stendal —Vinzelberg— Oebisfelde bzw. Oebisfelde—
Klotze —Salzwedel im sudwestlichen Teil der Altmark.

Die Wirtschaftslage dieser Schmalspurbahn war trotz hoch-
gespannter Erwartungen nie besonders gut, und nur auf der
Teilstrecke Klotze—Grofi Engersen entwickelte sich ein
einigermalflen rentabler Verkehr. Von den geplanten
Streckenerweiterungen war schon bald keine Rede mehr,
obwohl bereits am 2.Juli 1898 die Konzession fur den
Weiterbau bis Tangermiunde vorlag! Erste Verschuldungen
der GmbH traten schon um 1905 auf. Die Aufnahme eines
Darlehens rettete die Gesellschaft im Jahre 1906 vor der
Liquidation, und es erfolgte eine voribergehende Sanie-
fung. Allerdings wurde das Teilstick- Grofi Engersen—
Vinzelberg nicht mehr berucksichtigt, weil inzwischen ab
1904 in GroB Engersen die regelspurige Kleinbahn Gar-
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delegen—Kalbe/Milde die Schmalspurbahn hohengleich
kreuzte und deren Einzugsbereich eingrenzte. Im Norden
war inzwischen die Konkurrenz durch die Kleinbahn Bis-
mark —Gardelegen —Diesdorf erdrickend geworden, die
fast parallel eine regelspurige Strecke mit groflem wirt-
schaftlichen Erfolg'betrieb. Um 1912 hatten die Gleise der
Schmalspurbahn weitestgehend erneuert werden mussen,
doch dazu fehlten die notwendigen Mittel. Einziger Ausweg
aus der bedrohlichen Situation war die Umwandlung der
Darlehen von Staat und Provinz Sachsen in Gesellschafts-
kapital, womit diese Kleinbahn von der Eisenbahnabteilung
der Provinz Sachsen in Merseburg ubernommen worden
ware. Bedingungen dafur waren der Umbau der Teilstrecke
Klotze—Grof3 Engersen auf Regelspur und die Einstellung
des Reststiicks bis Vinzelberg. Beides konnte infolge
des Kriegsausbruchs 1914 jedoch vorerst nicht realisiert
werden. So wirtschaftete die Kleinbahn — inzwischen
fast vollig unrentabel geworden — bis zum Jahre 1921
weiter. Dann erfolgten in den Jahren 1921/22 die Um-
spurung der Strecke Klotze—Wernstedt und 1923 die
Aufgabe der Schmalspurreststrecke Grofi Engersen—
Vinzelberg. In Wernstedt wurde die regelspurige Strecke an
die Strecke Gardelegen—Kalbe/M. angebunden. Die Ver-
einigung der ,Altmarkischen Kleinbahn-GmbH" mit der
.Kleinbahn-AG Bismark—Gardelegen— Wittingen* ge-
schah am 21.Dezember 1927, nachdem bereits 1926 die
Ubergabe der Betriebsfithrung an die ,,Kleinbahn-AG Bis-
mark —Gardelegen— Wittingen vorgenommen worden
war. Fortan nannten sich die vereinigten Gesellschaften
WAltmarkische Kleinbahn-AG* mit Sitz in Kalbe/M.

2. Die Kleinbahn-AG Stendal—Arneburg

Ahnliche Uberlegungen wie bei der , Altmarkischen Klein-
bahn-GmbH* gingen auch dem Bau der zweiten altmar-
kischen Schmalspurbahn voraus. Die Stadte Stendal und
Arneburg planten eine Eisenbahnverbindung zur Ent-
lastung der bestehenden Landstrafle, die den im Laufe der
Jahre gestiegenen Anforderungen an den Verkehr nicht
mehr gewachsen war. Am 17.Marz 1898 wurde die , Klein-
bahn-AG Stendal— Arneburg"” mit Sitz in Arneburg ge-
grundet, die sich auf Grund vorangegangener Untersuchun-
gen fur den Bau einer meterspurigen Kleinbahn entschlof.
Die Provinz Sachsen beteiligte sich von Beginn an mit einem
Drittel der Aktien an der Finanzierung dieses Bahnbaues,
der am 8. August 1899 mit der Eroffnungder 12,7 km langen
Strecke abgeschlossen werden konnte. Diese Kleinbahn
hatte keinerlei Anschlisse an andere Eisenbahnen, sie hatte
also eine echte Insellage. Der Bahnhof Stendal lag in der
Nihe des heutigen Bfs Stendal-Ost, jedoch naher zur Stadt
heran. Auch der Arneburger Bahnhof war mit dem
spateren regelspurigen nicht identisch, sondern wurde etwa
1 km westlich in Richtung Burs errichtet. Bis zum Jahre 1908
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Bild 2 Bf Arneburg der Kleinbahn-
AG Stendal —Arneburg wahrend des
Bauvzustands (1899)

Bild 3 Abfahrbereiter Personenzug
im Bf Winterfeld der Salzwedeler
Kleinbahn-GmbH (1910)

hielt die abgeschiedene Lage der Kleinbahn an, bis am
25.November 1908 die regelspurige Kleinbahn Stendal —
Arendsee der gleichnamigen Gesellschaft eroffnet wurde. In
Stendal-Ost kreuzten sich hohengleich beide Strecken, und
hier konnten auch Guter umgeladen werden. Die sprunghaft
ansteigenden Verkehrsleistungen konnte die Schmalspur-
bahn nicht mehr mit den relativ schwachen Betriebsmitteln
auf dem einfachen Oberbau bewiltigen. Kurz vor dem ersten
Weltkrieg erfolgte deshalb der Umbau der Arneburger
Strecke auf Regelspur,und am 2, Mai 1914 wurde der Betrieb
wieder aufgenommen. In Stendal-Ost errichteten beide
Gesellschaften einen Gemeinschaftsbahnhof. Ein Jahr
spater, am 22, Marz 1915, verschmolzen sie schlieBlich zur
~Stendaler Kleinbahn-AG*.

3. Die Salzwedeler Kleinbahnen-GmbH

Im ehemaligen Kreis Salzwedel gab es kurz vor der Jahr-
hundertwende zwei Staatsbahnstrecken (Uelzen—Salz-
wedel— Stendal, Oebisfelde —Klotze —Beetzendorf —Salz-
wedel), die aber noch weite Teile des landwirtschaftlichen
Gebiets abseits der Schienenwege liegen liellen. Wiederum
waren es Junker, Industrielle und Bankiers, von Kauf-
leuten unterstutzt, die aus Profitgrunden diese Luckendurch
billige Lokalbahnen schlossen.

Am 29. Mai 1899 wurde die ,,Kleinbahn-GmbH Salzwedel—
Diesdorf" mit Sitz in Salzwedel gegrindet. Sie plante den
Bau einer meterspurigen Schmalspur-Kleinbahn und be-
auftragte die Firma Knoch & Kallmeyer in Halle/S. mit den
Bauarbeiten. Diese wurden unter der Leitung des Ing. Hein-
rich Adrian in Angriff genommen, und die Betriebseroff-
nung fand in drei Abschnitten statt:

24. Oktober 1900 Salzwedel—Neustadt—Wallstave (12,9 km),
5.Dezember 1900 Wallstave—Dulseberg (13,1 km),
15. Oktober 1901 Dulseberg—Diesdorf (3 km).

Bis zum Jahre 1903 war es eine reine Stichbahn, Dannerhielt
sie aber in Diesdorf AnschluB an die regelspurige Kleinbahn
Bismark —Kalbe/M.—Beetzendorf —Diesdorf. Zugleich
wurden Umladeeinrichtungen in Diesdorf gebaut,sodaB ein
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Guteraustausch moglich war. Bereits im Jahre 1901 erhielt
die Schmalspurbahn einen Konkurrenten, denn am
29. Mai 1901 wurde die ,Kleinbahn-GmbH Salzwedel—
Winterfeld" (ebenfalls mit Sitz in Salzwedel) gegrindet,
Auch diese lieB von derselben Firma die 19 km lange
meterspurige Bahn errichten. die in folgenden Etappen
fertiggestellt wurde:

5. Dezember 1901 Salzwedel — Neustadt —Mahlsdorf
(11,5 km), 24.Dezember 1901 Mahlsdorf—Bussen (4 km),
1. September 1902 Bussen— Winterfeld (3,5 km),

In Winterfeld betriebdie Bahn einen Gemeinschaftsbahnhof
mit der regelspurigen Kleinbahn Bismark—Kalbe/M.—
Beetzendorf, und auch hier konnten ebenfalls Guter um-
geladen werden, Beide Gesellschaften (auch bekannt unter
den Namen ,Salzwedeler Kleinbahn-GmbH" bzw. ,Salz-
wedeler Kleinbahn-Studost-GmbH*) betrieben unabhangig
voneinander ihre Strecken und benutzten nur den 1,6 km
langen Abschnitt Salzwedel-Neustadt—Salzwedel-Altper-
vertor gemeinsam. Die Dungemittelfabrik Neukranz& Co.
(heutiges Schwefelsiaurewerk) wickelte ihren Glterverkehr
iiber die Winterfelder Kleinbahn mittels Rollbocken ab.
Damit war die ,.Salzwedeler Kleinbahn-Stdost" ubrigens
die einzige altmarkische Kleinbahn, die Rollbocke im Ein-
satz hatte! Die Wirtschaftslage der beiden Konkurrenz-
unternehmen entwickelte sich in direkter Abhangigkeit von
den politischen und wirtschaftlichen Umstanden. Wie alle
anderen Schmalspurbahnen arbeiteten auch diese beiden
recht unzweckmaBig und unrentabel, denn die geringen
Einsparungen beim Bau wurden durch die Nachteile des
Betriebs wieder mehrfach aufgezehrt: Jede Weiterleitung
der Giiter erforderte kostspielige Umladearbeiten, die zeit-

Bild 5 Guterwagen derselben Bahngesellschaft um 1925
Fotos: Sammlung des Verfassers

.DER MODELLEISENBAHNER" 10/1978

aufwendig waren und die Qualitat der Frachtgiter ver-
minderten. Die Fahrgeschwindigkeiten lagen gegeniber
denen der Regelspur niedriger. Eine weitere Steigerung der
Transportleistungen konnte bei dem schwachen Oberbau
und mit den leichten Betriebsmitteln nicht mehr vorgenom-
men werden, Es wurden Plane eines Umbaus auf Regelspur
erortert, aber dazu fehlten die finanziellen Mittel. Ein erster
Schritt zur Verbesserung der Wirtschaftslage war die Ver-
emnigung der beiden Gesellschaften zur ,,.Salzwedeler Klein-
bahnen-GmbH* am 24./25. November 1921, der zwei Jahre
spater die Ubernahme der Betriebsfithrung durch den
Provinzialverband Sachsen in Merseburg folgte. Um 1925
nahmen die Vorhaben der Umspurung reale Gestalt an.
Wirtschaftliche Betrachtungen fuhrten zu der Erkennt-
nis, den Streckenteil von Jeggeleben nach Winterfeld
aufzugeben und die Bahn statt dessen in Badel an die
Kleinbahn Bismark—Gardelegen—Wittingen anzu-
binden. Die Zuge sollten bis nach Kalbe/M. durchgehend
verkehren. Die Strecke nach Diesdorf sollte uber Bonese
ausgedehnt werden, um weitere Orte zu erfassen. Die
umgespurten Strecken wurden wie folgt eroffnet:
2.Oktober 1926 Salzwedel—Badel, 4.Oktober 1927 Salz-
wedel —Dabhre, 3. Oktober 1928 Dahre—Diesdorf.

Mit der Ubergabe des letztgenannten Abschnitts ver-
schwand die Schmalspurbahn fur immer aus dem Verkehrs-
leben der Altmark.

4. Die Kleinbahn-AG Tangermunde— Luderitz

Nachdem die ,, Altmaérkische Kleinbahn-GmbH" zwar schon
1898 die Konzession fir die Weiterfuhrung ihrer Strecke bis
Tangermunde erhalten, dieses Vorhaben aber nicht aus-
gefuhrt hatte, grundeten interessierte Kreise in Tan-
germiunde am 14.Mai 1902 die ,Kleinbahn-AG Tanger-
miinde — Luderitz" mit Sitz in Tangermunde. Die Gesell-
schaft liel eine Schmalspurbahn mit 750 m Spurweite Gber
Demker nach Luderitz errichten, die am 10. Oktober 1903
den Abschnitt Luderitz— Tangermunde-Neustadt (16,2 km)
eroffnete und am 25. Februar 1904 die Gesamtstrecke bis
Tangermunde (17,8km) in Betrieb nahm. Im Bahnhof
Tangermunde hatte die Kleinbahn Anschlull an die re-
gelspurige Stendal—Tangermunder Eisenbahn und damit
auch an den Elbhafen und die Tangermunder Industrie-
betriebe. In Demker bestand ein Anschlufi an die Staatsbahn
Stendal —Magdeburg. Die Anlage dieser Schmalspurbahn
war ebenfalls aus rein spekulativen Grinden erfolgt, und
eine echte Rentabilitat wurde nie erreicht. Wie bei den
anderen Schmalspurbahnen wurde auch hier aus Profit-
grunden an allem gespart, was einen langjahrigen Betrieb
gewahrleistet hatte. Schon im Jahre 1911 traten daher
grobere Mangel am Oberbau auf, und die Hochstge-
schwindigkeit wurden von 25 km/h auf 20 km/h reduziert.
Bei den jahrlichen Inspektionsfahrten der Aufsichtbehorde
wurden Auflagen zur Sanierung erteilt, die aber auf Grund
fehlender Mittel nicht realisiert werden konnten. Im
Jahre 1917 erklarte die Behorde den Oberbau als betriebs-
gefahrdend, und die Hochstgeschwindigkeit wurde auf
12 km/h in der Geraden und auf 10 km/h in den Krim-
mungen herabgesetzt, Aulerdem wurde mit kurzfristiger
Betriebseinstellung gedroht, falls die Mangel nicht binnen
kurzem behoben werden sollten. Dazu war man aber nicht
inder Lage. Da die Provinz kein Interesse ander Ubernahme
der Bahn besal3, wurde am 7. Oktober 1917 der letzte Zug auf
der Teilstrecke Tangermunde—Demker abgefertigt, und
am 18. Oktober 1917 wurde diese Strecke stillgelegt. Damit
war der Anschlufl an den Elbhafen, wichtig fur den Zuk-
kerrubentransport, weggefallen, und der damit zusammen-
héangende Saisonverkehr lohnte von Lideritz nach Demker
nicht mehr, weil dort umgeladen werden mufte. Die An-
schlusse in Demker waren durch die kriegsbedingte Ver-
minderung der Zugfolge auf der Staatsbahn nicht mehr
gunstig zu gestalten, so dafl die Wirtschaftslage der Bahn
zusehends schlechter wurde. Im Jahre 1920 fiel die langst
fallige Entscheidung, den Streckenteil Lideritz—Demker
ebenfalls aufzugeben. Am 17.Juni 1920 wurde der Betrieb
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Ing.-Ok. Journalist HELMUT KOHLBERGER (DMV), Berlin

WIR STELLEN VOR:

TT-Modell der Baureihe 86 vom VEB Berliner TT-Bahnen

Vom Messebericht uber die Leipziger Friithjahrsmesse 1978
her wird unseren Lesern — naturlich besonders den An-
hangern der Nenngrofe TT — gewill noch in guter Erinne-
rung sein, dal der VEB Berliner TT-Bahnen ein neues
Triebfahrzeug-Modell herausgebracht hat. Dabei handelt es
sich bekanntlich um die Baureihe 86 der Deutschen Reichs-
bahn, die es ja seit geraumer Zeit auch in HO gibt. So kann
man feststellen, daB3 fast zeitgleich mit der Ausmusterung
dieser schonen 1‘D1'-Einheits-Guterzugtenderlokomotive
beim Vorbild, die dort vielseitig eingesetzt wurde, die
Entwicklung zweier Nachbildungen in hervorragender
Modellausfuhrung fiel, eine gewil seltene Tatsache.

In diesem Rahmen noch Ausfiihrungen tber das Vorbild zu
veroffentlichen, diirfte sich eriibrigen, zumal das wiederholt
in unserer Fachzeitschrift geschah.

Wir hatten Gelegenheit, ein Exemplar dieses neuen
TT-Triebfahrzeugs in die Hand zu bekommen, um es zu
testen und im Bild vorzustellen. Als erstes fallt einem dabei
auf, daf} auf die Verpackung jetzt vom Hersteller der Wert
gelegt wird, der ihr auch gebihrt, und hochwertige Er-
zeugnisse nicht blofl in einer wenig stabilen Faltschachtel
zum Verkauf kommen, wie das einmal der Fall war, Wie bei
der Baureihe 56 begonnen, kommt auch bei der 86 eine
Schaumstoffverpackung, in die das Modell sicher eingebet-
tet ist, zur Anwendung. Auch das Auflere — eine Hulle mit
einem Klarsichtfenster — kommt sowohl geschmacklich als
auch dem Gebrauchswert nach voll und ganz den heutigen
Anforderungen nach. Doch nicht allein diese neue Form und
Art der Verpackung hat das TT-Modell der BR 86 mit dem
zuletzt erschienenen desselben Herstellers, der BR 56, ge-
meinsam. Konnte man nur ganz bedingt bei den alteren
Modellen der Baureihen 81 und 92 von einem ,Einheits"-
Triebwerk und zwei verschiedenen Oberteilen, sprich Ge-
hausen, reden, so ist die Verwandtschaft zwischen dem
Grundtriebwerk der BR 56 und 86 deutlich erkennbar. Hier
wurde also der Grundsatz, moglichst ein Standard-Grund-
triebwerk zu schaffen, um dieses dann fur mehrere geeignete
Modelle verwenden zu koénnen, voll verwirklicht, Nicht
zuletzt kommt das neben dem Hersteller vor allem auch dem
Kunden zugute, was sich allein schon darin ausdrickt, dafl
den TT-Freunden nach einer langeren vergeblichen Warte-
zeit auf ein Dampflokmodell nun in relativ kurzem Abstand
gleich deren zwei angeboten werden konnten.

Das Modell der BR 86 lauft daher ebensogut und entglei-
sungssicher wie das der BR 56. Nundarf man aber nichtetwa
erwarten, und das ist vollig vorbildgerecht, daf3 es auch eine

ebensolche Zugkraft entwickelt. Diese liegt also doch merk-
lich unter der der bulligen 56er, doch reicht sie durchaus aus,
um Zuge von dem Vorbild entsprechender Gesamtzugmasse
noch sicher zu befordern. Dabei sollte der Modellbahn-
freund auch daran denken, daBl wir ja schliellich Wert
darauf legen, alles moglichst vorbildgetreu nachzubilden,
und das trifft dann auch hierfur zu, war doch auch zwischen
den Werten der indizierten Leistung der ,grofen" 56er und
der 86 ein nicht unerheblicher Unterschied zu verzeichnen.
Die Stromabnahme des Modells erfolgt sicher tber Rad-
schleifer und fihrt zu keinen Fahrstromunterbrechungen.
Entnimmt man das Gehause, so entdeckt man gleich, dal3
auch im Innenleben des Modells zahlreiche Standard-
bauteile dieses Herstellers zum Einsatz kamen, wie der
robuste Motor und andere. Man erkennt auch, dal3 die Stirn-
und Tenderbeleuchtung, wie bei der 56er, uber Plastlicht-
leiter herbeigefuhrt wird, die man je nach Wunsch des
einzelnen leicht belassen oder aber auch entfernen kann.
Sehr viel Wert hat der VEB Berliner TT-Bahnen auch auf die
Detaillierung des Gehauses und auf die Ausfihrung der
zierlich wirkenden Steuerung gelegt. Die Beschriftung ist,
wie unsere Fotos beweisen, lupenrein.

Kurz und gut zusammengefafit, mit dem neuen TT-Modell
bekommen die Freunde dieser Nenngrolle ein vielseitig
einsetzbares Dampflokmodell in die Hand, das vor
Reiseziige ebenso wie vor Nahgiiterzige gespannt werden -
kann. Beim Vorbild kam es bekanntlich im Ergebirge sogar
zur zeitwéiligen Verwendung dieser Baureihe vor einem
Schnellzug, doch sollte das fur den Modelleisenbahner kein
Anhalt sein, war es doch auch bei der DR nur eine
Ausnahme.

Das Modell der BR 86 wird zum EVP von 56,— M, wie wir
heute, da diese Zeilen geschrieben werden, vom Hersteller
erfuhren, in den Handel kommen. Gegenwartig (Anfang
August) liefert der Betrieb es an den Groflhandel aus.
Doch mochten wir gleich darum bitten, wenn es vielleicht
dazu kommen sollte, was auch wir nicht hoffen, dal} diese
Neuheit nicht sofort aberall und nicht in ausreichender
Menge im Handel erscheint, wie es leider beim entsprechen-
den HO-Modell noch jetzt der Fallist, an uns zu schreiben und
uns gar Vorwurfe zu machen, Wir sind eine Redaktion, aber
kein Produzent oder Handelsorgan.

Doch wie gesagt, wir hoffen stark, dall dieses schone neue
TT-Modell bald auf vielen Anlagen verkehrt und daf3 auch
die bestehende Nachfrage nach neueren HO0-Dampflok-
Modellen bald durch den Handel gedeckt wird!

Fortsetzung von Seite 291

eingestellt und am nachsten Tage bereits mit dem Abbau
der Gleise begonnen.

Die Schmalspurbahnen in der Altmark waren eine grof-

tenteils kurzlebige Erscheinung im Verkehrsleben der Klein-

bahnen dieses Landstrichs. Falsche Sparsamkeit, ungenaue
Berechnungen des zu erwartenden Verkehrsaufkommens
und fehlende Abstimmungen der Kleinbahnprojekte zwi-
schen den einzelnen Gesellschaften driickten der Schmal-
spurbahn-Epoche den Stempel des ziel- und erfolglosen
Experimentierens auf. lhre Anlage hatte zur Folge, daf}
sie zu Spekulationsobjekten der Aktionare wurden, und
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uber kurz oder lang waren sie derart heruntergewirtschaftet
oder am Ende ihrer Leistungsfahigkeit, daf sie entweder
eingestellt oder mit Hilfe des Staats bzw. der Provinz saniert,
d.h. auf Regelspur umgebaut werden mufliten. Erst zu
diesem Zeitpunkt wurde also eine gewisse Regulierung
durch den Staat wirksam, und die umgespurten ehemaligen
Schmalspurbahnen haben dann noch bis in die 60er/70er
Jahre hinein ihre Daseinsberechtigung im Netz der Neben-
bahnen bewiesen. Ein Blick in das Kursbuch der Deutschen
Reichsbahn zeigt, dafl die Strecken der ehemaligen Salz-
wedeler Kleinbahnen auch noch heute in voller Liange in
Betrieb sind!

LDER MODELLEISENBAHNER" 1011978



293

.DER MODELLEISEXBAHNER™ 101978



A

294

Bildl Ebenfalls wie' das Titelbild dieses Heftes nabm
Horst Liebing, Borsdorf, dieses Foto auf, das zy semer mit
cinem Dipiom ausgezéchneten Serie gehort

Der DMV.Sonderzug aul der Hetzdorfer Brucke.

Bild2 _Eine kleine Dampflektion™ benannte Wollgang
Pawlik, Berlin, diesen Schnappschu8 von einer Exkursion
der ZAG Berlin zur Piondereisenbahn Dresden (Diplorn far
Emzelfotos)

Rildd Vomselben Bildautor stammt auch dieses mit einem
Sonderpreis bedachte Fato. betitelt  Bereitstellung zun
Foto!*

Fatos: P
Horst Laehing, Borsdorf (1), Woltgang Pawlik, Berlin (2)

Vom
3. Fotowetthewerb
des DMV

Von der Kommission der Freundeder Eisen-

bahn beim Prasidium des DMV erhielten wir
nachstehende weitere Fotos, die beim
3. Fotowettbewerb preisgekront wurden.
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LUTZ ULLRICH, Berlin; LUTZ HABRECHT, Berlin

Die StraBenbahn von Leningrad — eine Retrospektive (1)

In Leningrad, der Stadt der Groflen Sozialistischen Ok-
toberrevolution, kann der stadtische Verkehr auf eine
ereignisreiche, eng mit der Geschichte der Heldenstadt
verbundene Entwicklung zurackblicken. Im vorigen Jahr,
dem Jahr der 60.Wiederkehr der GroBen Sozialistischen
Oktoberrevolution wurde auch das 70jahrige Bestehen des
uber Jahrzehnte hinweg wichtigsten Verkehrsmittels der
Stadt, der Leningrader Straflenbahn, begangen.

Die sturmische Entwicklung und die schnelle flachenmaBige
Ausdehnung Petersburgs, der Hauptstadt des zaristischen
RuBlands, zu einem administrativen und industriellen
Zentrum stellte die Stadt in der zweiten Halfte v. Jh. vor die
Probleme des stadtischen Massenverkehrs, der von den bis
dahin allein verkehrenden Pferdeomnibussen nicht mehr
befriedigend bedient werden konnte. So kam es 1860 zur

Bild 1  Die Pferdebahn auf dem Newski-Prospekt. Das Bild wurde zu jener Zeit,
als die Elektrifizierung begann, aufgenommen.

Anlage einer ersten Pferdestraflenbahn, die bis 1917 ver-
kehrte. Immerhin betrug 1878 die Netzlange bereits 85 Werst
(etwa 91 km). 1882 hielt die Dampftraktion im Petersburger
innerstadtischen Verkehr Einzug, die trotz zahlreicher
Nachteile 1883 sogar auf einer zweiten Linie eingefuhrt
wurde, Auf der Dampfstralenbahn, der sogenannten Stadt-
eisenbahn, verkehrten Zige mit bis zu 5 doppelstockigen
Wagen. Diese Dampf{traktion bestand bis 1922.

Mit der Nutzbarmachung der Elektroenergie im stadtischen
Verkehr befafite sich in Ruflland insbesondere F. A. Pirotz-
kij, dessen Bemuhungen trotz des dringenden Bedurfnisses
nach einem fortschrittlichen Transportmittel jedoch nicht
die erforderliche Anerkennung und Unterstutzung fanden.
Zudem fehlte damals in Rufiland eine Elektro- und Wag-
gonbauindustrie, die einerseits um den Absatz ihrer Er-
zeugnisse bemuiht gewesen wire und andererseits gern
gewinntrachtige Investitionen in Form finanzieller Beteili-
gung an Bahnunternehmen getatigt hatte, vollig. So zogen
sich auch die entsprechenden Studien fur Petersburg lange
hin, bis schlieBlich im Jahre 1895 eine kurze elektrische
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Bahnstrecke auf dem Eis des Newa-Flusses, beide Ufer in
der Nahe der Admiralitat verbindend, als Versuchsbetrieb
errichtet wurde. Die Ergebnisse fielen offenbar zufrie-
denstellend aus, denn im folgenden Winter wurde an zwei
weiteren Stellen des Flusses ein derartiger , Eisbetrieb®, bei
dem ein leichter einmotoriger Wagen pendelte, eingerichtet.
Trotz guter Erfahrungen bildete erst 1898 die stadtische
Duma eine Kommission zur Untersuchung , der Frage der
Einfuhrung des elektrischen Betriebs bei den stadtischen
Bahnen von Petersburg". Die finanzielle Lage der Stadt
erlaubte es erst, 1903 diese Kommission mit der Ausarbei-
tung eines Umstellungsplans zu beauftragen. Dieser wurde
sehr weitsichtig konzipiert und sah den unter stadtischer
Leitung stehenden Ausbau eines Straflenbahnnetzes in vier
Zeit-Etappen vor. Im Frihjahr 1906 wurden die Arbeiten der
ersten Etappe unter Leitung der Ingenieure G.O. Graftio
und J. M. Gackel aufgenommen, und im Herbst 1907 waren
auller dem Gleisnetz auch bereits das bahneigene Kraft-
werk, 5 Unterwerke und 3 Betriebshofe kurz vor ihrer
Fertigstellung. Auftragnehmer far die gesamten Strom-
versorgungsanlagen war die englische Firma Westinghouse.
Die erste elektrische Bahn verkehrte schlieBlich am
29.(16.) September 1907 auf der 2,14km langen Linie, die
vom GroBen Prospekt der Wassiljew-Insel uber die Ni-
kolajew-Brucke zur Admiralitat fuhrte. Im Oktober und
Dezember des gleichen Jahres folgten die zweite Linie
(Sadowa-Linie: Newskiplatz— Turgenjewplatz) und die
dritte Linie (Newski-Linie: Moskauer Bf. — Admiralitat). In
rascher Folge wurde das Netz, demriesigen Nachholebedarf
der russischen Hauptstadt entsprechend, weiter ausgebaut:
Am 1.Juni 1909 verkehrten bereits 13 Linien, 1914 waren es
17, und der Wagenpark zahlte 500 Einheiten, wovon taglich
400 im Einsatz standen.

Die ersten 190 Wagen — 8,9 m lange und 2,2 m breite Zwei-
achsfahrzeuge mit 3,3 m Achsstand — lieferten die englische
Waggonfabrik Brush und die elektrische Ausrustung West-
inghouse. Fortschrittlich fur die damalige Zeit waren die mit
Ausnahme der Einstiegsoffnungen geschlossenen Plattfor-
men, bedingt durch die klimatischen Verhaltnisse. Die
Wagen hatten je ein Abteil 1. und 2. Klasse, insgesamt
24 Sitzplatze auf Langsbanken und eine dem damaligen
Zeitgeschmack entsprechende gediegene Inneneinrichtung.
Die Bremsanlage, bestehend aus Druckluftbremse, elektri-
scher Rheostatbremse und mechanischer Handbremse war
ebenfalls von Westinghouse. Den ersten Teil einer zweiten
Fahrzeuglieferung von 195 Triebwagen bauten die Kolo-
mensker Werke nach englischem Vorbild, den zweiten die
Mitischtschinsker Werke. 143 Wagen dieser Lieferung wur-
den mit einer elektrischen Ausristung von Westinghouse,
52 Wagen mit einer solchen der Fa. AEG versehen. Ferner
wurden in der ersten Ausbaustufe des Netzes bereits
115 Beiwagen beschafft, wovon 50 die bekannten Putilow-
Werke herstellten.

1913 begann die zweite Etappe des Ausbaues des Peters-
burger Straflenbahnnetzes, in der u.a. die Beschaffung
weiterer 500 Fahrzeuge geplant war. Die entsprechenden
Auftrage gingen an 5 russische Werke, die Zulieferung der
elektrischen Ausrustung wurde mit den Firmen AEG und
Siemens-Schuckert vereinbart, spater beteiligte sich die Fa.
Dynamo als erstes russisches Herstellerwerk fur elektrische
Ausrustungen daran. Die gesamte Bremstechnik wurde von
der Fa. Knorr zugeliefert. Wagenbaulich lehnten sich diese
Fahrzeuge stark an die Konstruktion des Kolomensker
Werkes an. Dafl 1916 der tagliche Wageneinsatz bereits
710 Einheiten und die Reserve etwa 100 Einheiten betrug,
lafit auf eine zugige Auslieferung der Bestellungen schlie-
flen. Zur Fahrzeugunterhaltung wurden drei neue Betriebs-
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Bild 2 Auf der Petersburger DampfstraBenbahn waren solche Zuge, be-
stehend aus 4 Doppelstock-Beiwagen, im Einsatz

hofe erbaut. Das Petersburger StraBenbahnunternehmen
hatte sich unter planvoller stadtischer Leitung zu einem
modernen, leistungsfahigen Betrieb entwickelt. Das erklart
sich nicht zuletzt daraus, dal die ralativ spat einsetzende
Entwicklung es erlaubte, beim verkehrorganisatorischen
und technischen Aufbau die Erfahrungen der Betriebe
anderer Stadte auszuwerten. Diese Entwicklung wurde
zunachst durch den ersten Weltkrieg unterbrochen, da
sowohl ein Grofteil der mannlichen Beschaftigten mobili-
siert wurde als auch im Werkstattwesen durch Personal-und
Materialmangel spurbare Schwierigkeiten auftraten. Die
planmaBige Oberbauerneuerung unterblieb wvollig. Im
Jahre 1917 befand sich die Petrograder Strafénbahn wie
auch andere Zweige der Kommunalwirtschaft in einem
Zustand technischen Niedergangs und Verfalls.

Die Petrograder StraBenbahner nahmenlebhaften Anteilan
der GroBen Sozialistischen Oktoberrevolution; von den
ersten Stunden der Existenz der Sowjetmacht an unter-
stitzten sie aufopferungsvoll die Mafinahmen der jungen
revolutionaren Verwaltung. Dennoch war an eine Verbes-
serung des Zustands der Straffenbahn in Petrograd zunachst
tiberhaupt nicht zu denken, brauchte doch der Sowjetstaat
alle Krafte und Mittel, um die Invasion der imperialistischen

Bild3 Ein Wagen auf der Versuchsstrecke aber die vereéiste Newa
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GroBmachte abzuwehren. Um so hoher muB} die Tatsache
bewertet werden, daf in den Jahren des Burgerkriegs die
Petrograder Straflenbahn nicht einen Tag ihren Betrieb
unterbrach und neben den Leistungen in der Personenbefor-
derung noch umfangreiche Massengitertransporte bewal-
tigte. Jene Zeit kann man als die Geburtsstunde des noch
heute fur Leningrad so charakteristischen Strafenbahn-
Guterverkehrs ansehen.

Die Jahre des Wiederaufbaus waren durch eine grund-
legende Verbesserung der materiellen Basis durch Auf-
nahme des Fahrzeugbaus und durch eine groBzugige
Verbesserung der Verkehrsorganisation gekennzeichnet. So
wurden aus der Produktion der Putilow-Werke in den
Jahren 1927 bis 1932 915 Trieb- und 335 Beiwagen dem
Betrieb zugefiihrt und zur Fahrzeugunterhaltung ein eigenes
Unterhaltungs- und Reparaturwerk errichtet. Entschei-
dende Verbesserungen der Energielage ermoglichten die
Verkurzung des Fahrabstands auf allen Linien und eine
betrachtliche Erhohung der taglichen Wagenlaufleistung.
Der Neubau von Industriekomplexen in verschiedenen
Teilen der Stadt zwang zum Neubau von Linien, was 1926
verstarkt betrieben wurde. Das Jahr 1927 gilt als der
Zeitpunkt des Abschlusses der komplexen Restaurierung
des Leningrader Straflenbahnbetriebs. Gegen Ende des
Jahres 1927 erreichte der tagliche Wageneinsatz 1000 Ein-
heiten; ein Jahr spater beforderte die StraBenbahn 505,7 Mio
Personen.

In den Jahren der ersten Funfjahrplane war die sowjetische
Industrie bereits in der Lage, die Stra3enbahnen des Landes
mit Anlagen und Rollmaterial auszurusten, das dem dama-
ligen Stand der technischen Entwicklung vollkommen ent-
sprach und eine maximale Befriedigung der Beforderungs-
bedirfnisse sicherte. In Leningrad erhohte sich die Gleis-
lange des Netzes von 274 km Einzelgleis 1928 auf 440 km 1940.
Dabei wurden fortschrittliche und weniger unterhaltungs-
aufwendige Gleiskonstruktionen entwickelt und in Lenin-
grad mit dem Ergebnis einer spirbar langeren Nutzungs-
dauer eingesetzt. Bereits von 1929 an wurde die Beforde-
rungskapazitat je Stunde pund Richtung durch den Einsatz
von Drei-Wagen-Zagen erhoht, nachdem die Stromversor-
gung durch den Neubau mehrerer Unterwerke weiter sta-
bilisiert worden war. Durch die erwahnte Zufiihrung neuer
Ganzmetallwagen des Typs MS und PS der Putilow-Werke
war die fahrzeugseitige Voraussetzung geschaffen worden.
Der ubrige Teil des Wagenparks wurde durch verschiedene
technische Verbesserungen, wie Einbau eigenbelifteter
Motoren mit Ganzkorpergehause usw. modernisiert. Von
1933 an waren Vierachsfahrzeuge der Typen LM33 und
LP 33 mit einer Wagenlange von 15,7 m, rd. 100 Platzen und

Bild4 Das war ein nach englischem Vorbild in den Kolomensker Werken
gebauter Wagen der zweiten Beschaffungsserie.
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Bild5 GroBe Areale stellen die Frei-
abstellflachen der Leningrader Be-
triebshofe dar; nur die Revisionen
finden im TaktstraBenverfahren in
der Halle statt.

je drei breiten fernbedienten Falttiren eingesetzt. Diese
Fahrzeuge wurden anfangs durch zwei, ab 1935 auf Initiative
eines Schaffnerkollektivs hin durch einen Schaffner be-
dient. Der Einsatz dieser Wagen zeigte sehr schnell, daB die
Zukunft des Leningrader Stadtverkehrs nur bei grofirau-
migen Vierachsern liegen konnte. Zur personalseitigen
Absicherung eines durchgehenden Betriebs von 16 Stunden
taglich wurde 1937 eine Lehreinrichtung geschaffen, die
noch heute zur Ausbildung unterer Kader, vor allem Fahrer,
dient. Anfang Mai 1941 erreichte die Leningrader StraBen-
bahn mit einem taglichen Wageneinsatz von 1835 Einheiten
ihre hochste Vorkriegsleistung, und es wurden damals
taglich bis zu 3,5 Mio Fahrgaste befordert.

Die ersten Busse verkehrten in Leningrad am 20. Oktober
1936. Heute bestehen 42 Linien in allen Stadtteilen, und das
im wesentlichen zentrumsorientierte Netz bt in den Auflen-
bezirken eine regionale und im gesamten Stadtgebiet eine
Zubringerfunktion zur Metro aus.

Der zweite Weltkrieg brachte auch fir die Leningrader
Straflenbahn grofBle Ruckschlage, wobei die Beschaftigten
des Betriebs unter kompliziertesten Bedingungen wahrhaft
heroische Leistungen vollbrachten. Trotz allergrofiter
Schwierigkeiten bediente die StraBenbahn den Berufsver-

Bild6 Der von 1927 bis 1932 in Leningrad gebaute Zwei-Achs-Typ
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kehr der Frontstadt Leningrad; selbst wahrend der Zeit der
Blockade durch die faschistische Wehrmacht verkehrte sie
900 Tage lang ununterbrochen, bis eine schwere Storung der
Energieversorgung im Winter 1942 eine zweimonatige Be-
triebseinstellung erzwang. In jener Zeit der Blockade be-
forderte die StraBenbahn aufler den Fahrgasten im Berufs-
verkehr auch Armeeeinheiten, Verwundete, Waffen und
Munition. Trotz der noch immer prekaren Energielage
wurden am 7.Marz 1942 der Giter- und am 15. April der
Personenverkehr wieder aufgenommen. Gegen Ende der
Blockade erreichte der tagliche Wageneinsatz 500 Einheiten.
Schon vor Kriegsende wurde mit der Wiederherstellung
defekten Gleis- und Fahrzeugmaterials begonnen, nachdem
der Fahrzeugbestand und das Streckennetz wahrend der
Zeit des zweiten Weltkriegs nicht vergrofiert oder moderni-
siert werden konnten.

(SchluB folgt)

Bild7 Ein Bild aus der Zeit, da der handbediente Fahrschalter noch nicht
wegzudenken war: Fahrschule der Leningrader Strafenbahn.
Reprobeschaffung: Habrecht(6) Foto: dto.(1}




WOLFGANG OPITZ, Dresden

Meine HO-Heimanlage ,,Rosenthal” (Teil 3)

24.2.5. Anwahlrelais-Fahrstrafle (AF Bild 17)

Aufgabe: Bildung des FahrstraBenbefehls bei automati-
scher Steuerung;

Den Baustein bildet ein Transistor mit davorgeschaltetem
UND-Glied. Letzteres besitzt vier Eingange:

El — Sperre des AF durch den eigenen FF, E2 — Sperre bei
Handsteuerung, E3 — Sperre vom Zeitglied, E4 — Sperrung
durch DM4, DM5/DM6, DM7/DMS.

Voraussetzung zum Durchsteuern des Transistors ist, dafl
an keinem der vier Eingange 0-Signal anliegt. Erst dann
bildet sich Gber R1 L-Signal, und der Transistor kann
durchsteuern. Das AF-Relais zieht an und bleibt so lange
angezogen, bis an einem der Eingiange E1 — E4 0-Signal
erscheint: Der Ruhekontakt des AF-Relais schaltet hinter
der DM1 das 0-Signal fur die angeforderte Fahrstrale ab.
Der Fahrstrallenbefehl ist gebildet.

Die Aufgaben der Eingange El und E4 wurden schon
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Bild 17 Anwahlrelais — Fahrstrafe

beschrieben. Der Eingang E2 erhalt bei ausgeschalteter
Automatik iber die Kontakte der Automatikrelais 0-Signal.
Dadurch wird eine automatische Anwahl bei Handsteue-
rung unterbunden. Der Eingang E8 wird vom Zeitglied
angesteuert, uber dessen Wirkungsweise noch berichtet
wird. :

2.4.2.6. Anwahlrelais-Weiche (AW, Bild 18)
Aufgabe: Einzelumstellung der Weichen durch Taster;

Umstellen der Weichen durch Fahrstraflenbefehl; Verriege-
lung der Weichen durch Fahrstraflienfestlegung.

Jede Weiche oder jedes Weichenpaar besitzen ein AW fiir die
Plus- und ein AW fur die Minusstellung. Sie steuern das
gemeinsame AW-Relais. Dieses ist ein polarisiertes Fern-
melderelais, das in der jeweils angesteuerten Lage verbleibt.
Jeder Baustein AW besteht aus einem Transistor,dem an der
Basis ein ODER-Glied mit funf Eingangen vorgeschaltet ist.
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Der Ausgang des ODER-Glieds ist mit dem Eingang E6 als
UND-Funktion verknapft. Am Eingang E7 ist die Wei-
chentaste angeschaltet.

Mit diesem Baustein ist es moglich, die Weichen fur finf
Fahrstrafien in einer Stellung anzuwahlen. An die fanf
Einginge des ODER-Glieds werden die Fahrstraflenbefehle
geleitet, die die Weichen in der gewlnschten Stellung
anfordern. Grundlage fur die Programmierung sind die
Weichenverschliisse aus dem Verschluiplan. Werden nicht
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Bild 18 Anwahlrelais — Weichen

alle funf Eingange des ODER-Glieds bendtigt, so dirfen
auch die dazugehorigen Dioden und Widerstande nicht
eingebaut werden.

In Grundstellung befindet sich an den Eingangen E1 — E5
0-Signal, das von DM1 Uber die Kontakte des AF-Relais
ansteht. Liegt ein Fahrstrafenbefehl an, so wird das 0-Signal
am entsprechenden Eingang abgeschaltet. Uber den da-
zugehorigen Widerstand R1 — R5 entsteht L-Signal. Der
Transistor steuert durch und bringt das AW-Relais zum
Anzug. Dieses bleibt so lange angezogen, bis der Fahrstra-
Benbefehl geloscht wird.

Voraussetzung fur das Durchsteuern des Transistors ist
ferner, dafl am Eingang E6 kein 0-Signal anliegt. An diesem
Eingang sind die Ausginge von DM3/DM10 angeschlossen.
Isteine Fahrstrafie festgelegt, in der die angeforderte Weiche
benotigt wird, so ist an E6 0-Signal. Der Transistor kann
nicht durchsteuern, die Weiche verbleibt in ihrer Stellung,
bis die festgelegte Fahrstrafle aufgelost ist.

Am Eingang E7 wird beim Bedienen der Weichentasten eine
negative Spannung von 12 V angelegt. Am Widerstand R7
bildet sich L-Signal, und der Transistor steuert durch. Das
AW-Relais zieht an und stellt die Weiche um. Ist zu diesem
Zeitpunkt eine Fahrstralle festgelegt, so verhindert das
0-Signal an E6 die Umstellung der Weiche.

2.4.2.7. Diodenmatrix 9 und 10 (DM9/DM10 Bild 19)

Aufgabe: Bildung des Weichenverschlusses fir die befahre-
nen Weichen, Schutz- und Regelweichen

Als Regelweichen bezeichnet man die Weichen, die beim
Uberfahren eines Signals stumpf befahren werden. Bei der
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DR werden diese Weichen nicht verschlossen. Bei der
Projektierung zeigte sich aber, daB durch den Verschluf3
derselben besondere Fahrstrallenausschlisse eingespart
werden konnen. Da der VerschluB dieser Weichen keinen
Nachteil hat, wurden sie durch die FF mit verschlossen.
An den Eingangen E1 — E8 schalten die FF-Relais 0-Signal
an, wenn eine FahrstrafBe festgelegt ist. Die Ausgange Al —
A8 sind mit dem Eingang E6 der Bausteine AW verbunden.
Sollen fur eine Fahrstraffe W1 und W2 in Pluslage verschlos-
sen werden, so mufl der Eingang E6 des Bausteins AW fur
die Minusansteuerung der W1/W2 nicht von der Plus- in die
Minuslage umgestellt werden.

Jeder Verschlufl im Verschlufiplan der Weichenverschlusse,
entspricht einer Diode auf der DM9 oder DM10.

2328 Steuerschaltung der Weichen (Bild 20)

Aufgabe: Ausfuhrung des Umstellbefehls

Zusammenschaltung der Weichenverbindung; Rickmel-
dung des ausgefuhrten Befehls als Vorbedingung zur Fahr-
straflenfestlegung; optische Anzeige der Weichenstellung.
Den Weichenantrieb bilden Fernmeldeflachrelais. Die
Dauerstromschaltung eignet sich gut fir die automatische
Steuerung. Gleichzeitig sind die benotigten Kontakte vor-
handen. Diese sind:

— 1 Wechselkontakt fur die Herzstickspeisung mit Fahr-

— 1 Wechselkontakt fur die optische Ruckmeldung und
Eingabe in die Elektronik

— 1 Wechselkontakt fur die Anschaltung der parallel ge-
schalteten Weiche (bei Weichenverbindungen)

Es richtet sich je nach Einbaulage und Grundstellung der

zwei parallel geschalteten Weichen, ob die Offner- oder

SchlieBerseite des Wechselkontakts angeschaltet werden

muBl. So konnen vier Varianten eintreten:

Weiche 1 Weiche 2 Kontakt
angezogen angezogen Offner
angezogen nicht angezogen  Schliefler
nicht angezogen  nicht angezogen  Schliefler
nicht angezogen angezogen Offner

Die Kontakte der AW-Relais steuern den Antrieb der
Weiche 1. W1 steuert mit ihren Kontakten W2, diese iiber-
nimmt die Ansteuerung der Transistoren fur die Informa-
tion der Elektronik. Die optische Riickmeldung erfolgt fur
beide Weichen getrennt.

Die Transistoren fur die Meldung , Weiche in Plus- oder
Minuslage" liegen mit ihrer Basis am Ruckmeldestromkreis
der Weiche 2. Befinden sich die Weichen in Plusstellung, so
ist an der Basis des Plusmeldetransistors 0-Signal. Der
Transistor ist gesperrt, an seinem Kollektor befindet sich
kein 0-Signal. Der Transistor fur die Minuslagemeldung
findet iber R1, D1 und den Lampenfaden W2 L-Signal. Er
ist durchgesteuert, und an seinem Kollektor liegt 0-Signal.
Diese Information wird in die DM2/DM3 eingegeben. Ge-
langt die Weiche 2 in die Minusstellung, so wechseln die
Kontakte W2 und somit auch der Schaltzustand der beiden
Transistoren.

Uber die Widerstande R3 und R4 liegt die 12 V-Plusspannung
an. Sie sorgt fur eine sichere Sperrung bei anliegendem
0-Signal.

2.4.2.9. Diodenmatrix 2 und 3 (DM2/DM3 Bild 21)

Aufgabe: Prufen der richtigen Weichenstellung fir die
Fahrstraflen

Bevor ein Signal in die Fahrstellung gelangt, muf garantiert
sein, daf} alle befahrenen Weichen, Schutz- und Regelwei-
chen die richtige Stellung einnehmen. Diese Aufgabe er-
fullen die Bausteine DM2/DM3. Entsprechend den Weichen-
verschlussen sind auf diesen die Dioden programmiert. Die
Eingdnge E1 — E8 sind mit dem Kollektor der Plus- und
Minustransistoren vom Baustein SW verbunden, und die
Ausginge Al — AB mit dem Eingang E1 des Bausteins fir
die FahrstraBenfestlegung der zugeordneten FahrstraBe.

Aus der Steuerschaltung-Weichen ist bekannt, daB am
Ausgang des Plusmeldetransistors 0-Signal anliegt, wenn
sich die Weichen in der Minusstellung befinden. Eingang E1
von DM2/DM3 ist mit dem Ausgang des Plusmeldetran-
sistors von den Weichen 1 und 2 verbunden. Befinden sich
die Weichen 1 und 2 in der Minusstellung, so legen sich die
Fahrstraflen a l. az. b und f' nicht fest, weil iber die Dioden

spannung an den Ausgangen Al, A2, A3 und A7 0-Signal anliegt. Erst
12V-0— oN12V
\(w* )/w‘! \(wz+ b
TLAT LA T
w2 W1
—o A
] penach brund i
Jenach 6rundst | Tstig o P12V
I
A
W1W2+
A R I 02 R2 3%
W1 Twr W AW [wz Twe 60121
wWawelw1w
Bild 20 Steuerung — Weichen 12+ o t oMo
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wenn die Weichen in die Plusstellung gekommen sind, wird
dieses angeschaltet, und es kann die FahrstraBenfestlegung
erfolgen.

2.4.2.10. FahrstraBenfestlegung (FF Bild 22)

Aufgabe: Verschlufl der Weichen bis zur FahrstraBenauf-
losung; VerschluB der FahrstraBen, die sich nicht durch
Weichenstellungen ausschlieen; Verschluf3 der AF, Frei-
gabe der Signale, Anschaltung des Brems- und Anfahr-
abschnitts, Ausleuchtung der Fahrstrafeim Gleisbildpult.

Der Baustein fir die Fahrstrafenfestlegung (FF) ist der
signalfreigebende Teil in der Schaltung. In ihn gehen die
wichtigsten Informationen ein, und er gibt funktionswich-
tige Informationen aus. Jeder FahrstraBeist ein Baustein FF
zugeordnet. Der Baustein besteht aus einem Transistor mit

vorgeschalteten UND-Glied. Er steuert ein Schutzrelaisund

dieses ein Fernmeldeflachrelais zur Kontaktvermehrung.

Das UND-Glied besitzt die vier Eingange:

El - Uberpriifung der richtigen Weichenstellung

E2 — Freigabe durch den FahrstraBenbefehl

E3 — direkte FahrstraBenverschlisse der feindlichen Fahr-
strafien

E4 — Verschlu8 durch den Streckenblock bei Ausfahrten
und Abzweigstellen

fF
£7
4 +—o -7V

IE

oA/ 24

GAIOZ | GAlOZ
/ AF
l co S0052
]
£ 8 &8 Mo
Sperrs 6 orfe
Autormoftrk OM5/aM6
am o

Bild 22 FahrstraBenfestleger

Soll der Transistor durchsteuern, darf an keinem der vier
Eingange ein 0-Signal anliegen. Erst dann erhalt die Basis
uber den Widerstand R1 L-Signal. Wird durch Tastenbedie-
nung oder durch den Anzug eines AF-Relais ein Fahrstra-
Benbefehl eingegeben, so ist am Eingang E2 das 0-Signal
abgeschaltet. Gleichzeitig wird tber die Bausteine AW die
Weichenstellung vorgenommen. Sind die Weichen in der
richtigen Stellung, so ist Uber die Bausteine SW und
DM2/DM3 das 0-Signal an El abgeschaltet. Liegt keine
feindliche Fahrstrafle fest, die sich nicht durch Weichen-
verschlusse ausschlieBt, so ist auch an E3 kein 0-Signal
vorhanden. Fir Ausfahrten oder FahrstraBen auf Ab-
zweigstellen kommt nun noch die Bedingung des freien
Streckenabschnitts dazu. Diese ist als Blockverschluf3 be-
zeichnet, eine Ableitung vom Streckenblock der DR.

Am Eingang E4 ist ein Kontakt vom Gleisrelais des
Streckenabschnitts angeschaltet, der von dieser Fahrt be-
fahren werden soll. Ist der Streckenabschnitt von einem
Triebfahrzeug besetzt, so schaltet das Gleisrelais 0-Signal an
E4. Die Fahrstrafienfestlegung wird somit verhindert.

Sind die vier Vorbedingungen, richtige Weichenstellung,
keine festgelegte feindliche Fahrstralie, anstehender Fahr-
stralenbefehl und freier Streckenabschnitt, erfillt, so
steuert der Transistor durch, und das Schutzrelais zieht an.
Sein Kontakt schliet den Stromkreis fir das Relais FF1 und

\ 4 4——o
el
R10| |R11 )
2k | |13k
7
6C121
T6
6Cr21
R12
56k
5 O
GA102 6A 102 GA102
[=]
Bild 23 Signalschaltung £ max EVmax E60/40 £éo
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bringt dieses mit zum Anzug. In diesem Stromkreis wird
auch die richtige Polung der Fahrspannung durch den
Kontakt vom U-Relais gepriuft. Das Schutzrelais FF halt sich
uber seinen eigenen Kontakt.

Der zweite Kontakt des FF-Relais schaltet das 0-Signal fur
die Bausteine AF, FF, DM5/DM6 und DM9/DM10 an.

Im Baustein AF witd die Anwahl der Fahrstrafie geloscht.
In den Bausteinen FF werden die Fahrstraflen gesperrt, die
sich nicht durch Weichenverschlusse ausschlieBen.

Uber die Bausteine DM9/DM10 werden alle feindlichen AF
gesperrt.

Die Fahrstrafle ist nun festgelegt. Mit der Loschung des
FahrstraBenbefehls wird auch der Transistor im Baustein
FF gesperrt. Die Weichen sind verschlossen, die Gleisfreiheit
bei der Anwahl der FahrstraBe Gberpruft, deshalb wird auf
eine Uberwachungsschaltung verzichtet.

Das FFI1-Relais ubernimmt mit seinen Kontakten die An-
steuerung der Signale, der Brems- und Anfahrstufen im
Gleisbildpult.

Im Selbsthaltestromkreis der FF-Relais befindet sich ein
Kontakt des Gleis- oder Schienenkontaktrelais fur die
Fahrstraflenauflosung. Kommen diese Relais zum Anzug, so
offnen sie den Stromkreis fur die FF-Relais, und die
Grundstellung ist somit wieder hergestellt. Zur Fahrstraf3en-
hilfsauflosung dient der Offnerkontakt der Fahrstra-
Benauflosertaste (Fa). An dieser Stelle sei noch darauf
hingewiesen, daf3 die Schaltschienen der Schienenkontakte
und die Trennstellen der Gleisisolierung, die die Fahrstra-
Ben auflosen, von der zuletzt befahrenen Weiche einen
Mindestabstand von der maximalen Zuglange haben mus-
sen. Auslosekriterium ist das Triebfahrzeug an der
Zugspitze!

2.4.2.11. Signalschaltung (SS Bild 23)

Aufgabe: Bildung des giltigen Signalbegriffs

Die Bausteine SS haben fur jedes Signal die Eingange
Emaxs EVimax, E40/60, E40 und die vier Ausgange fur die
Signallampen Rot (rt), Gran (gn), Gelb 1 (gel) und Gelb 2
(ge2).

An die Eingange sind die Kontakte der FF1-Relais an-
geschlossen. Diese Kontakte schalten eine positive Span-
nung von 12 V an oder ab.

Werden alle Lampen fur die Signalisierung bendétigt, dann
braucht man 7 Transistoren je Signal.

T1 — steuert rt; T2 — steuert gn; T3 — sperrt gel, wenn gn
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angeschaltet wird; T4 — steuert gel, T5 und T6, Astabiler
Multivibrator fur gel blinkt, T7 — steuert ge2.

" In Grundstellung liegt an den Eingangen E V. E 40/60 und

E 40 eine 12 V-Plusspannung. Die Transistoren T2, T3, T4, T6
und T7 sind gesperrt. Am Eingang E .« ist die Plusspan-
nung abgeschaltet. T1 erhalt aber R1 L-Signal, ist durch-
gesteuert, und rt leuchtet. Kommtein FF1-Relais zum Anzug,
so schaltet es an Ep;x die Plusspannung an. T1 gelangt in
die Sperrstellung. T4 liegt mit seiner Basis tiber R6 am
Kollektor von T1. Uber den Kaltwiderstand von rt und Ré
erhalt T4 L-Signal. T4 steuert durch, und gel leuchtet auf.
Erfolgt die Freigabe des nachstfolgenden Signals mit dem
Begriff 40 km/h, so wird am Eingang E 60/40 die Plusspan-
nung mit abgeschaltet. Der astabile Multivibrator fangt an
zu schwingen, aus gel Standlicht wird Blinklicht.

Erfolgt die Freigabe des nichstfolgenden Signals ohne
Geschwindigkeitsbeschrankung, dann wird am Eingang E
Vmax die Plusspannung mit abgeschaltet. T2 erhalt uber R3
und rt L-Signal, steuert durch und gn leuchtet auf.

T3 findet sein L-Signal Gber R5, R3 und rt, steuert durch,
schaltet 0-Signal an die Basis von T4 und sperrt diesen. Gel
erlischt.

Bei Auflosung der FahrstraBe wird am Eingang E;,y die
Plusspannung wieder abgeschaltet, und T1 steuert durch.
Dadurch werden T4 oder T2 und T3 wieder gesperrt,
unabhangig, ob an den Eingangen E V,.x E 60/40 Plus-
spannung anliegt oder nicht. Der Signalbegriff des nachst-
folgenden Signals ist in diesem Fall unwirksam. T2, T3 und
T4 finden nur L-Signal, wenn rt abgeschaltetist. Am Eingang
E 40 wird die Plusspannung durch die FFI1-Relais ab-
geschaltet, die eine Fahrt mit Geschwindigkeitsbeschran-
kung verlangen. Uber R11 erhalt T7 L-Signal und schaltet
ge2 an. In diesem Fall wird nicht gepriift, ob rt abgeschaltet
ist. Sollten durch einen Fehler rt und ge2 zum Leuchten
kommen, so konnen wir uns trésten, denn dieser ,ungiiltige
Signalbegriff** kann auch bei der DR auftreten.

Folgende Tabelle gibt eine Ubersicht Giber die Signalbe-
griffe, die mit dieser Schaltung signalisiert werden kon-
nen.

2.4.2.12. Ansteuerung der Signale (Bild 24)

Die EingangeE ,,x und E 40 werden an die Kontakte vonden
FF1-Relais angeschaltet, deren Fahrstralle am gesteuerten
Signal beginnt, die Eingdnge E V.« und E 60/40 an die
Kontakte der FF1-Relais, deren Fahrstraffe am néachstfol-
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genden Signal beginnt. Sie bilden den Vorsignalbegriff.

Fur die Kontaktkombinationen gelten folgende Grundsatze:
Am Eingang E .« jedes FF1-Relais der beginnenden Fahr-
strafle sind ein SchlieBerkontakt parallel, am Eingang E 40
dieser FF1-Relais der beginnenden Fahrstrafien, die eine
Geschwindigkeitsbeschrankung verlangen, ein Offnerkon-

KLAUS MULLER, Mittweida

takt in Reihe, am Eingang E V,,,, Offnerkontakte in Reihe
der FF1-Relais der Fahrstrafen, die am nachstfolgenden
Signal beginnen, am Eingang E 60/40 Offnerkontakte in
Reihe der FF1-Relais der Fahrstrafen, die am nachstfol-
genden Signal beginnen und eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung verlangen, geschaltet. Zum groflten Teil konnen
hier die Ko~*akte verwendet werden, die an den Eingangen
E40 liegen,
Bei der Projektierung dieser Schaltung ist darauf zu achten,
dafl man gleiche Kontaktkombinationen, soweit maoglich,
mehrmals nutzt. Verwendet man als Hilfsmittel Dioden, so
wird man erstaunt sein, wieviele Kontakte man einsparen
kann. Es wird aber nicht ausbleiben, da noch mehr
Kontakte benotigt werden. Dies trifft vor allem bei den
Signalen zu, die fur mehrere FahrstraBen den gleichen
Signalbegriff signalisieren. Die benétigten Kontaktkom-
binationen sind von der Anzahl der Fahrmoglichkeiten ab-
hangig. Hier konnte nur das Prinzip erlautert werden.
SchiuB folgt

Bau einer 15°-Weiche in der NenngrofRe N

Fir meine N-Anlage verwende ich das Selbstbaugleis aus
Sebnitz (Pilz). Dazu sollten aus dem gleichen Material
Weichen mit Unterflurantrieb gebaut werden. Die hier
vorgestellte Weiche zeichnet sich durch gute Betriebs-
sicherheit und insbesondere durch gute Stromzufuhrung zu
den Zungen aus.

1. Vorbereiten

Der Grundrifl einer PIKO-N-Weiche wird auf ein Stuck
Karton ubertragen, indem man mit dem Bleistift am
Schwellenband entlangfahrt. Dann wird beidseitig die Lage
der Schwellen nach der Zeichnung aufgezeichnet. Dieses
Teil dient als Grundlage fur den Zusammenbau der Weiche
(links und rechts). Gemafl Zeichnung wird eine Lehre aus
Pertinax (2 mm) hergestellt. Alle Kanten werden angefast,
damit nur der Schienenkopf an der Lehre anliegt.

Weiterhin benotigen wir eine Gleislehre, wie sie in/1/

Bild | Einfache Gleisverbindung; dabei wird stets ein Weichenpaar eingesetzt
und aul Funktionstuchtigkeit gepruft
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beschrieben wurde. Sie wird aus Messingblech nach Bild 4
hergestellt. Zum Justieren der Weichenzungen und der
Flugelschienen leistet ein N-Drehgestell gute Dienste.

2. Weichenaufbau

Zuerst werden alle Schienenstucke wie folgt aus Modellgleis
(2 mm) zugeschnitten.

AuBenschiene Stammegleis 110 mm
Aullenschiene Abzweig 109,5 mm
Flugelschiene gerade 35 mm
Flugelschiene gebogen 37T mm
Herzstuckverlangerung gerade 10 mm
Herzstickverlangerung gebogen 12 mm

Aus Messingblech 02mm werden 2mm breite Streifen
geschnitten, aus denen die Radlenker und die Backenschie-
nen nach der Zeichnung gefertigt werden (Bild 3).

Beiden AuBenschienen werden im Zungenbereich der Schie-
nenfull und -kopf bis auf den Steg weggefeilt. Die Flugel-
schienen werden auf der Herzstickseite auf 8 mm flach
verlaufend gefeilt und gemaBl Zeichnung gebogen. Die
gerade Flugelschiene erhalt auf der Zungenseite 2 mm vom
Ende eine 1-mm-Bohrung im Steg. Dort wird beim Zusam-
menbau das Zungenstuck eingehangen.

Bei den Weichenzungen wird zuerst auf der Innenseite der
Schienenkopf bis auf den Steg weggefeilt. Dann spannt man
das Schienenstlick schrag in den Schraubstock und feilt
auf der AuBenseite der Zunge Schienenfufl und -kopf ab. So
entsteht eine schlanke, messerscharfe Zunge.

Der Aufbau der Weiche erfolgt auf 2 mm breiten Schwellen
aus kupferkaschiertem Pertinax (1,5 mm dick).

Vor dem Zusammenbau sind samtliche Teile sauber zu
entgraten, besonders da, wo sich bewegliche Teile befinden.
Die Schwellen werden auf die Pappschablone aufgelegt. Die
gerade Aullenschiene wird zuerst aufgelotet. Mit Hilfe der
Weichenlehre wird nun das gebogene Gleis gelotet. Die
Lotung erfolgt an jeder Schwelle nur auBler. Dabei ist auf
gute Planlage der Schwellen und Schienensticke zu achten.
Mit der Dreikantfeile wird jetzt die Cu-Folie auf allen
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Schwellen genau in der Mitte getrennt. Nach dem Markieren
der Herzstuckspitze werden die Flugelschienen mit Hilfe der
Gleislehre aufgelotet. Die abgeschragten Ende missen mit
der Gleislehre einwandfrei umfahren werden kénnen (Kurz-
schlufgefahr!). Nach erfolgtem Aufléten der Herzstiickver-
langerungen wird die Cu-Folie auch im Stamm- und Ab-
zweiggleis getrennt. Die Backenschienen werden so auf-
gelotet, daB zwischen ihnen und der Fligelschiene ein
kleiner Spalt bleibt. Nun werden noch die Radlenker
aufgesetzt. Die Weichenzungen werden an der Wurzel sauber
an die Flugelschiene angepalit, um spater einen stoBfreien
Lauf zu garantieren. Auflen an die Zungenwurzel loten wir
einen Stahldraht (5 mm lang). An der geraden Zunge wird
der Draht so gebogen, daB er in die l-mm-Bohrung ein-
gehangen werden kann. Die gerade Zunge wird nun ein-
gehangen, die Stellschwelle eingeschoben und beides recht-
winklig und ohne aufeinanderzupressen verlotet. Mit
Hilfe der Gleislehre erhalten wir den Abstand AuBen-
schiene-Zunge. Die gebogene Zunge wird nun mit dem
Stahldraht innen an den Steg der Fligelschiene gelegt und
mit der Stellschwelle verlotet. Legen wir den Stahldraht nun
auflen an den Steg, so erhalt das Zungenstick eine gute
Fuhrung, muf} aber stets leicht beweglich sein.

Nun wird das Herzstick (2mm Pertinax) eingepaBt und
geklebt.

Jetzt kann die Weiche Gberpruft und ggf. justiert werden.
Zuerst kontrollieren wir die KurzschluB¥freiheit.

Beim Befahren der Weiche durfen die Rader die zur jewei-
ligen anderen Fahrtrichtung gehorende Flugelschiene nicht
beruhren (Kurzschlufl). Das kontrollieren wir mit dem

Bild 4 Skizze der Gleislehre aus /1)
Foto und Zeichng.: Verfasser

Herzstuckseite
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Drehgestell (evt. Nachbiegen mit zwei Zangen — keine
Belastung ter Cu-Folie). Wenn dadurch die Rille vor der
Herzstuckspitze zu breit wird, sinkt das Rad tief ein und
fahrt zu Entgleisungen. Deshalb gie3t man die Rille mit
Epasol aus und arbeitet sie nach dem Erhéarten mit einer
schmalen Feile auf Spurkranztiefe aus.

3. Einbau und Antrieb

Aus 0,5 mm starker Pappe schneiden wir nach der Scha-
blone den Grundrif3 der Weiche aus. Die Pappe wird braun
gefdarbt und an der Stellschwelle zerschnitten. Die beiden
Teile werden mit wenig Duoson ander Unterseite der Weiche
befestigt. Der Raum unter der Stellschwelle bleibt frei, um
derenleichte Beweglichkeit zu sichern. Jetzt kann die Weiche
in den Gleisverband eingefugt werden. Die Stromzufiuhrung
und Halterung der Weiche erfolgt nur durch Loten an das
Gleissystem (leichte Auswechselbarkéit).

Im Bahnhofsbereich, der als Baustein abnehmbar ist, wird
die Weiche durch ein in der Grundplatte befindliches Loch
mit Hilfe eines Stellstiftes angetrieben. Der Antrieb selbst
wird unter die Platte geklebt. In festverlegten Teilen der
Anlage wird der Antrieb mit Epasol direkt unter die Weiche
geklebt. In der Grundplatte mull dann eine entsprechende
Aussparung vorgesehen werden. Somit kann die Weiche bei
Defekt leicht gegen eine andere ausgetauscht werden.

Als Antrieb kann der in/2/ beschriebene Verwendung
finden. Die N-Weiche kann aber auch durch geringe Krafte
gestellt werden. Ich verwende einen Impulsantrieb. Auf ein
25 mm langes Stuck einer Kugelschreibermine werden zwei
Spulen mit 150...200 Windungen CuL 0,1 gewickelt. Als
Kern verwende ich Nagel in entsprechender Dicke, die auf
18 mm gekurzt werden.

Nur vom Herzstuck her befahrene Weichen bleiben ghne
Antrieb.

Das Befahren der Weichen durch Fahrzeuge mit Dreh-
gestellen ist unkritisch. Der Bau war dann erfolgreich, wenn
eine BR 65 oder BR 55 ohne zu stocken oder zu schaukeln die
Weiche befihrt. Das Stocken ist auf unsaubere Ubergéange
in den Zungengelenken zuruckzufuhren, das Schaukeln auf
schlechte Planlage.

Literaturangaben
[1] Modelleisenbahner 3/57
[2] Modelleisenbahner 3/55
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GUNTI:IER FEUEREISSEN (DMV), Plauen/V.

Die Unterbringung einer Heimanlage — einmal unkonventionell

Anlageplanungen beginnen fast stets mit dem Gleisplanent-
wurf. Zahlreiche Plane unterschiedlichster Art befinden
sich in der Fachliteratur. Von diesen Vorschlagen und
Anregungen ist es jedoch noch ein weiter Weg, bis der
endgultige Entwurf fir die eigene Anlage feststeht. Dalj
hierbei noch vieles schiefgehen kann, beweisen Modell-
bahnanlagen immer wieder. Dabei braucht man die viel-
beschworene ,,Vorbildtreue* gar nicht heranzuziehen. Viele
Gleisplane genugen einfach nicht den einfachsten modell-
bahntechnischen Anforderungen. Eine beliebte Ausrede ist
dann die bekannte Raumnot,in Wahrheit ist es aber meistens
eine unzureichende Planung. Auch vergangene Modell-
bahnausstellungen boten oft keine Ansitze zur Uber-
windung dieser Schwierigkeiten bei Heimanlagen. Gewif ist
eine Grofanlage von 50m” und mehr reprasentativ und
bietet die Moglichkeit vorbildgetreuen Anlagenbaus. Doch
wie soll der , Normalverbraucher* mit seinen 2m° zur
Verfliigung stehender Flache hier Anregung finden? Es
entstand in den letzten Jahren eine zunehmende Kluft zwi-
schen dem Niveau der AG-GroB- und dem der Heimanlagen,
d. h.,die Entwicklung letzterer blieb zuriuck. Ein Grund dafur
ist, daB man fast ausnahmslos am traditionellen rechtecki-
gen Anlagengrundbrett festhielt; ein weiterer durfte die
Tatsache sein, daf infolge des minimalen N-Angebots viele
wieder auf andere Nenngrofien zurtckgriffen. Sollen die
Ergebnisse, insbesondere fur die raumbeengten Modell-
bahnfreunde besser werden, so missen alte Gewohnheiten
abgelegt und neue Wege beschritten werden. Deshalb wer-
den hiermit die wichtigsten Punkte, die auf den Gleisplan
Einfluf haben, behandelt. Unkonventionellen Losungen
wurde dabei der Vorzug gegeben, aber auch far tra-
ditionelle Anlagenformen gibt es noch neue und interessante
Moglichkeiten.

1. Die Anlagenform

Die traditionelle Anlagenplatte konzentriert die Modell-
bahnanlage auf einen moglichst ungenutzten Ort innerhalb
eines Raums. Die Anlage wird damit zum ,Fremdkorper* in
der Wohnungseinrichtung und wirkt storend. Dieser Auf-
stellungsort besagt auch schon von vornherein, daf3 die
* Anlage nur Spielzeug eines Kinds oder das gerade noch
geduldete Hobby eines anderen Familienmitglieds ist. Das
verschuldet aber meistens der Modellbahnfreund selbst, der
es nicht verstand, die anderen Familienmitglieder in geeig-
neter Weise einzubeziehen. Die Modelleisenbahn ist nun ein-
mal ein Hobby, das sich am besten durch eine , Interessen-
gemeinschaft” realisieren laft. Das gilt eben auch und gerade
fur die Familie. Das muBl dann keinesfalls damit enden, daf
samtliche Tische, Schranke, Fenterbretter usw. mit Gleisen
bedeckt werden. Die Modelleisenbahn kann sogar bei ge-
schickter Einfigung ein auBerordentlich dekorativer Zim-
merschmuck sein, der manchen Kunstgewerbeartikel aus-
sticht. An erster Stelle eignen sich dafur natirlich Dioramen,
aber auch Zimmeranlagen. Eine solche Einbeziehung er-
fordert gewiB eine grundliche und sorgfaltige Planung
aller Details. Da jede Wohnung anders eingerichtet ist,
konnen hier nur allgemeine Anregungen gegeben werden,
die dann den eigenen Verhaltnissen anzupassen sind.

1.1 Dioramaanlagen

Bild1 zeigt den Einbau eines Dioramas in eine moderne
Schrankwand. Statt eines Schrankteils wird ein Leerkasten
eingebaut, dessen Vorderseite durch Glastiiren abgeschlos-
sen wird. Dadurch ergibt sich nicht nur eine gefallige
Einfliigung in den Mobelstil, sondern zugleich ein hervor-
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ragender Staubschutz. Die technische Reife der einzubau-
enden Anlage sollte moglichst soweit gehen, daf3 ein Offnen
der Glastiren bei normalen Betriebsverhaltnissen nicht
erforderlich ist. .

Die natiirliche relative Dunkelheit in einem solchen Diorama
ermoglicht vorbildgetreuen Dammerungs- bzw. Nacht-
betrieb, der bei guter Ausfihrung reizvoll wirkt. Fir Tages-
betrieb ist hinter einer Blende im oberen Teil eine Leucht-
stofflampe passender Lange zu montieren. Desgleichen
werden Trafo und Schaltanlagen im unteren Teil fest
eingebaut und durch eine Tir oder Klappe verschlossen.

4
4
Auskragung—1 |
b
Bild2 Blende
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Bild 3 Bild 4

Die Ausfiihrung eines solchen Vorhabens erfordert natir-
lich relativ viel Fachkenntnis auf dem Gebiet der Holz-
bearbeitung, denn Stil, Grundmaterial, Verarbeitung und
Furnierung mussen mit den vorhandenen Mobeln iber-
einstimmen. Sonst wird die gegenteilige Wirkung erreicht,
und das Diorama bleibt ein Fremdkorper in der Schrank-
wand. Man sollte deshalb versuchen, ein geeignetes Teil des
gleichen Schrankwandtyps umzubauen oder vom Tischler
anfertigen zu lassen. )

Vielfach wird die geringe Tiefe der Schranktypen dem
Vorhaben entgegenstehen. Vielleicht laBt sich dann die
gesamte Schrankwand um das erforderliche Ma von der
Wand abracken. An der sichtbaren Seite wird das durch eine
entsprechende Blende getarnt (Bild 2). Das Diorama kann
dann nach hinten ausgekragt werden. Nach vorne zu
empfiehlt sich das nicht, da die Schrankwand sonst ihr
geschlossenes Aussehen verliert. Dioramen lassen sich auch
geschmackvoll hinter einer Sitzecke anbringen (Bild 3). Der
Platzverlust im Zimmer durch das Abricken der Sitzmobel
ist gewi meistens unerheblich. Die Lange der Anlage
entspricht dann den Sitzmoébeln. Sie ist meist wesentlich
groBer als in einer Schrankwand und kommt damit einem
vorbildgetreueren Aufbau entgegen. Auch hier empfehlen
sich eine Abdeckung durch Glasscheiben und der Einbau
von Beleuchtung und Schaltanlagen.

Vorzuglich eignen sich auch Raumteiler fur die Unterbrin-
gung einer Dioramaanlage (Bild4). Die ubrigen Facher
werden mit Modellen oder Eisenbahnrequisiten ausgestaltet.
Eine Grunpflanze lockert das Ganze noch ein wenig auf.
Wichtig ist aber hier die fachmannische Bearbeitung der
Holzteile, die dem Stil der Zimmereinrichtung angepaft
sein muf.

Ein glnstiger Anbringungsort fiir ein Diorama ist ferner
eine groflere Durchreiche oder unbenutzte Tir (Bild 5). Die
Durchreiche gestattet sogar die Gestaltung zweier grund-
verschiedener Motive in den beiden angrenzenden Zimmern.
Allerdings ist dabei der durchlaufende Fahrzeugeinsatz zu
"beachten, und die geringe Breite der meisten Durchreichen
wird oft den Planen mancher Anlage entgegenstehen. Viel-
leicht durfen auch mit Zustimmung des Hauswirts die
erforderlichen Durchbriche eingebracht werden (Bild 6),
oder das Ganze laft sich in eine selbstgebaute Trennwand
einbeziehen (Bild7). Gerade bleim Aus- und Umbau von
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Altbauwohnungen kann das leicht geschehen. Warum soll
man eine unbenutzte Tir zumauern oder verkleiden? Ein im
Mobelstil gehaltenes Blicherregal mit eingebautem Diorama
oder sogar mit zweien Ubereinander ordnen die Modell-
bahn vortrefflich in das Zimmer ein. Natirlich lieBe sich
auch eine groflere Klappanlage (Bild 8) vorsehen. Im her-
ausgeklappten Zustand ist sie jedoch mitunter storend und
behindert den normalen Ablauf, abgesehen davon, daB alle
Fahrzeuge und beweglichen Teile abgeraumt bzw. auf-
gebaut werden mussen. Der gewunschte Betriebsumfang
und die Benutzungshaufigkeit miissen hier entscheiden.

T

Bild 10
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SchlieBlich sei noch auf eine Moglichkeit hingewiesen, die
sich besonders fur geraumige Treppenhauser in Villen,
Schulen oder Kulturhausern, aber auch fur Erker und Vor-
siille eignet. Gemeint ist damit die Anordnung auf einen
Sockel freistehend, wie sie fir Aquarien und Terrarien viel-
fach angewandt wird, Der Grundri# mufl nicht unbedingt
rechteckig sein, er kann sich den Raumlichkeiten anpassen
(Bild 9).

Natirlich gibt es noch viele Varianten der Unterbringung
von Dioramen in Wohnraumen. Wichtig ist immer wieder,
dafl die Modelleisenbahn den Raum zieren soll!

Bild 11
, fenster |
 ———————————

N\

Sitzecke

Tisch
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1.2 Zimmeranlagen

Man uberschlage diesert Abschnitt nicht gleich, weil man
meint, soviel Platz habe man sowieso nicht! Eine Zimmeran-
lage mull nicht unbedingt ein ganzes Zimmer ausfillen. Wem
die Dioramenlosung nicht zusagt, weil sich dabei meist nur
mit den kleinsten NenngroBen arbeiten laft, wird zwangs-
laufig zur Zimmeranlage kommen. Aus der Not eine Tugend
zu machen und dabei wiederum den Wohnraum nicht zu
verunstalten, muBl das Gesetz solcher Planungen sein.

Der Vorschlag nach Bild 10 beginnt wiederum mit einer
modernen Schrankwand — es konnte auch eine Wohnkuche
sein. Auf die relativ tiefen Unterteile wird in der ganzen
Lange ein Kasten aufgebaut, dessen Hohe sowohl den
modellbahntechnischen Forderungen als auch dem Stil der
Schrianke entsprechen muf. Hier sollte man sich unbedingt
von einem Fachmann beraten lassen, der dann auch die
Ausfihrung abernimmt. Die Deckel werden aufklapp- und
arretierbar ausgefuhrt. Die Kastenvorderseite wird ent-
sprechend den Erfordernissen fest oder aufklappbar mon-
tiert. Insbesondere die grofe Lange gestattet schon den
Aufbau groBerer Gleisanlagen, die bei BetriebsschluBl ohne
Aufraumearbeiten staubgeschutzt abgedeckt werden.

Der Vorschlag nach den Bildernll und 12 bezieht bereits
mindestens zwei Zimmerwande in die Anlage ein. Hinter der
Sitzecke wird ein flacher Kasten angebracht, der durch eine
aufgelegte Decke und ein paar Kunstgewerbegegenstande
dekorativ gestaltet werden kann. Die Tiefe des Kastens
richtet sichnach dem MaB, um das die Sitzecke vonder Wand
abgeruckt werden kann, ohne den Platzbedarf im Raum
stark zu beeintrachtigen. Mehr als 50 em sind wohl kaum
moglich. An der Fensterseite wird der Kasten je nach
Raumverhaltnissen ausgefuhrt. Auf dem Eckschrank wird
ein in Stil und Form entsprechender Kasten aufgebaut, der
eine Wendeschleife aufnehmen kann. Darauf findet dann
der Fernsehapparat oder eine Blumenecke Platz. Vorder-
seite und Deckel sind abnehmbar zu gestalten, um Storungen
beseitigen zu konnen. Trotzdem mussen Gleisanlagen und
Installation darin so zuverlassig sein, dafl es moglichst zu
. keinen Betriebsstorungen kommt. Der gute Staubschutz
kommt dem gut entgegen.

Wer wirde bei Ansicht des Raums glauben, daB es sich um
das ,,Reich* eines Modelleisenbahners handelt und daB das
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Bild 12

alles nur aus Raumnot mit dennoch einer Anlage mit relativ
langen Fahrstrecken geschah?

Der Vorschlag im Bild 13 soll nun die Modellbahnfreunde
anregen, die dber eine Mansardenwohnung oder einen
ungenutzten Boden verfugen. Sicher laBt sich dort ein
wEisenbahnbrett" bereits gut unterbringen — doch verleiht
es der Anlage den ihr zukommenden Rahmen? Sicher nicht!
Schon lange versehen Modelleisenbahner ihre Anlagen mit
Hintergrinden. Diese beeinflussen die Gesamtwirkung
gewil gunstig. Doch irgendwo hort die Kulisse auf, und die
meist folgende Tapete zerstort die Illusion der durch die

Zeichnungen: Verfasser
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Landschaft fahrenden Zage in abrupter Weise. Ganz anders
ist der ‘Eindruck, sieht man von einem Fenster aus den
Geschehnissen auf der Strafle zu, obwohl auch hier mit dem
Fensterrahmen die Aussicht eingeengt wird. Unsere Erfah-
rung sagt uns aber, daB das Geschehen auch im nicht
einsehbaren Teil ablauft. Dieser Rahmen fehlt fast allen
Modellbahnanlagen, obwohl gerade er in der Lage ist, eine
Illusion perfekt zu machen. Beim Ausbau eines Bodens oder
Zimmers mit schragen Wanden bietet sich nun die gute

Maglichkeit, senkrechte Wande einzubauen und die Modell-
bahnanlage hinter einem ,Fensterrahmen" aufzustellen.

Dabei sollte auf jeden Fall die Rahmenbreite kleiner als die
Anlage sein, um dem Betrachter die Anlagengrenze nicht zu
olfenbaren. Wer einmal eine solche Anlage nicht nur an-
gesehen, sondern erlebt hat, begreift, daB 50 % der vorbild-
getreuen Wirkung eines Modells allein von seiner Umgebung
bestimmt werden.

HORST CASELER, Berlin

NenngroBBe N im Spielzeugschrank

Aus zwei handelsublichen
Spielzeugschranken habe
ich nach den Skizzen einen
Schrank gebaut. Dadurch

bekam ich Platz fir eine
Grundplatte von
780 mm x 1280 mm, also fur

eine N-Anlage ausreichend. -
Der Gleisplan entspricht im

‘Prinzip dem der im Heft

7/1972 veroffentlichten
TT-Anlage. Die Schrank-
wande wurden im Platten-
bereich durch Leisten von

20 mm x 100 mm verstarkt,
und der Hauptrahmen der
Platte besteht aus Leisten
von 20 mm x 50 mm. Die
Unterkante bilden Nutlei-
sten, auf die eine 5 mm
dicke Sperrholzplatte
aufgebracht wurde. Diese
kann man herausschieben,
um an die elektrische
Installation zu gelangen.
Die Anlage ist im Schrank
mittels 3/4-Zoll-Wasser-
rohrs gelagert, so daf sie
herausgeklappt werden
kann: Zum Gewichtsaus-
gleich habe ich ein Origi-
nal-Lokschild angebracht.
Eine Kulisse ist vorhanden,
und eine Beleuchtung
befindet sich hinter einer
Blende (13-W-Leuchtstoff-
lampe). Die Stromversor-
gung ist in einem Schub-
fach untergebracht und
wird mit 26poligen Messer-
leisten hergestellt. Die
Landschaftsgestaltung ist
noch nicht fertig.

Die beiden Schranke habe
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ich weil} gestrichen, wah-
rend die Sperrholzplatte,
die Schubfacher und die
Tlre des zweiten Schranks
mit Holztapete in dunklem
Ton beklebt und dann mit
farblosem Lack uberzogen
wurden.

Wasserrofir,

Daf} auch in der UVR der
Eigenbau von Modellbahn-
Fahrzeugen verbreitet und
beliebt ist, das ist unseren
Lesern aus vielen Ver-
offentlichungen, vor allem
solchen uber die Internatio-
nalen Modellbahnwettbe-
werbe, her gut bekannt.
Von Zentralbild bekamen
wir dieses Foto, das Geza
Somogyi aus Sudungarn
zeigt. Er fertigt vorwiegend
Modelle historischer Fahr-
zeuge an, wobei samtliche
Teile handgearbeitet sind.
Seine Modelle zieren aber
nicht etwa nur eine Vitrine,
sondern Herr Somogyi hat
auch diese Heimanlage —
ebenfalls aus Eigenbauma-
terial bestehend — gebaut,
auf der er Besuchern gern
alles im Betrieb vorfuhrt.

Foto: ADN/ZB-Interfoto
MTI

Ein Modellbahn-Amateur aus der Ungarischen VR
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® dal die Deutsche Reichsbahn 110
neue Doppelstock-Einzelwagen vom
Typ DBmne ihrem Betriebspark
zugefuhrt hat und einsetzt?

Diese Fahrzeuge wurden im ersten
Quartal 1978 vom VEB Waggonbau
Gorlitz geliefert, und sie verkehren
auf der Hallischen S-Bahn zwischen
Délau und Trotha, auf der neuen
Leipziger S-Bahnstrecke C nach
Grinau, ferner im Karl-Marx-Stadter
. Wismut"-Verkehr, im Werkverkehr
zwischen Cottbus.und Janschwalde,
auf Dresdner S-Bahnstrecken sowie
von Stendal zum KKW West.

Die Fahrzeuge sind 26,8 m lang, haben
128 Sitzplatze und einen grunen
AuBenanstrich. Durch die in Bahn-
steighohe befindlichen zwei Aus-
stiegszonen ist ein schneller Fahrgast-
wechsel moglich. Text und Foto:

Michael PreuBer

® daf das zweite grofe Eisenbahn-
bauvorhaben unter der Sowjetmacht
die Stdsibirische Eisenbahn (Jugsib)
war?

Sie ist annahernd 4000 km lang und
verbindet den Stidural mit dem Kus-
bass (Magnitogorsk —Nowosibirsk),
d.h. also das Erz mit der Kohle. Die
elektrisch betriebene Jugsib entlastet
den mittleren Abschnitt der Transsib
in bezug auf das Verkehrskaufkom-
men in den sudlich der mittleren
Transsib liegenden Regionen. AuBer-
dem erschliefit sie Neulandgebiete im

Lokfoto des Monats
Seite 310

Noch vor dem ersten Weltkrieg stand
vor der damaligen Badischen Staats-
bahn die Frage, eine starkere Schnell-
zuglokomotive fur ihre rampenrei-
chen Strecken zu beschaffen. Sieger
einer dementsprechenden Ausschrer-
bung unter den Lokomotivfabriken
wurde die Fa. 1. A. Maffei in Minchen.
Sie lieferte die Lokomotive, die als
bad. I'V hi-7 eingereiht wurde, in einer
Gesamtstickzahl von 20 Exemplaren
in drej Baulosen (1918, 1919 und 1920)
ab. Diese Lokomotiven hatten hin-
sichtlich threr Stationierung und ge-
wisser baulicher Veranderungen im
Laufe der Jahre ein bewegtes Schick-
sal. Zunachst waren alle im Bw
Offenburg beheimatet. Einige von
ihnen beforderten 1928 den beruhm-
ten FFD , Rheingold* zwischen Mann-
heim und Basel. 1933 gelangten einige
von ihnen nach Koblenz, und 1942
kamen alle 20 Lokomotiven nach
Bremen. 19 Maschinen uberstanden
die Wirren des zweiten Weltkrieges.
Eine von ihnen, die 18 314, wurde im

Die zur DR gelangte 18 314 war wohl
die bad. IV h, die die groBten Ver-
dnderungen und die wechselvollste
Geschichte erfuhr. Im Jahre 1951
wurde sie der damaligen Fahrzeug-
Versuchsanstalt der DR in Halle
(Saale) ubergeben. Da aber der Bedarf
einer Schnellfahrlokomotive fir Ver-
suchsfahrten zur brems- und lauftech.
nischen Erprobung von Reisezug-
wagen bei der DR immer dringender
erforderlich wurde, entschlo8 man
sich, neben der 18201 gleichzeitig
auch die 18314 entsprechénd um-
zubauen. Dieser Umbau, der einer
Rekonstruktion gleichkam, erfolgte
1958/58 im 7. Oktober*  in
Zwickau. Die Konstruktionsunter-
lagen hatte die VES-M, die Nachfolge-
rin der FVA Halle (Saale) ausgear-
beitet. Die 18 314 erfuhr dadurch nicht
nur wesentliche konstruktive Ver-
anderungen, wie Erhalt eines neuen
Kessels mit Verbrennungskammer
u.a.m., sondern sie bekam auch ein
vollig anderes aulleres Aussehen

Raw

Technische Daten

gegentuber der Ursprungsausfuhrung
der Bad. IVh. Eine windschnittige
Verkleidung und ihr griner Anstrich,
der fur uns ungewchnliche Krempen-
schornstein, die kleinen formschonen
Windleitbleche trugen zu diesem Ein-
druck aberwiegend bei

Durch diese Rekonstruktion wurde
die 18 314 leistungsfahiger (150 km/h
Hg) als zuvor. Deshalb erfolgte auch
noch 3 Jahre vor ihrer Ausmusterung
1971, also im Jahre 1968 ein weiterer
Umbau an dieser Lokomotive, die
Ausrtustung und Umstellung auf Ol
hauptfeuerung.

Im Rahmen der Umbezeichnung der
DR-Triebfahrzeuge  (EDV-gerecht)
erhielt die 18314 noch die neue
Lok-Nummer 02 0314 - 1. Dieser Ein-
zelganger unter den DR-Lokomotiven
zahlt aber nach seiner Ausmusterung
zu dem Bestand, der vom Verkehrs-
museum Dresden museal erhalten
wird. HEK.

sudlichen Westsibirien sowie im Nor- Jahre 1948 gegen eine in Erfurt ver- vor Umbau nach Umbau
den der Kasachischen SSR. Folgende  bliebene Lok (18434) von der DR Rostflache (m2) 5.00 4.23
3 grofere Querverbindungen be-  eingetauscht. Verdampfungsheizflache (m2) 22480 199.50
stehen zwischen der Transsibund der  Die bad. IV h war mit einem Vier. Uberhitzerheiziliche (m2) 77.80 80.00
Jugsib: Zelinograd— Petropawlowsk,  zylinder-Verbundtriebwerk mit Zwei- max. Dampfleistung (t/h) 123 14.0
Tatarsk—Kulunda und Nowokus- achsantrieb der Bauart de Glehn Dienstmasse 1 ar 105
nezk— Abakan— Taischet. Kau  (2'Cl1'hdv) ausgeriistet. Reibungsmasse 3] 53,40 56,00
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Die dieselhydraulischen Schmalspurlokomotiven der Reihe 2095
der Osterreichischen Bundesbahnen

Allgemeines

Bereits im Jahre 1930 stellten die Osterreichischen Bundes-
bahnen (OBB) fur ihr 760-mm-Schmalspurnetz die erste
Lokomotive mit Verbrennungsmotor in Dienst. Sie war
2achsig mit benzin-elektrischem Antrieb und verfligte iber
eine Motorleistung von 88 kW (120 PS) bei 12 t Dienstmasse.
Heute tragt sie die Baureihenbezeichnung 2090.

In den Jahren 1934 bis 1936 folgten drei ahnliche Lokomo-
tiven mit 106-kW-Motor (145 PS), die heutige Reihe 2190. 1930
wurde aullerdem noch eine 4achsige Drehgestell-Lokomo-
tive mit einem 147-kW-Motor (200 PS) und mit einer Dienst-
masse von 34t in Betrieb genommen (Reihe 2093).

Alle diese Fahrzeuge sind als Prototypen anzusehen. In den
Jahren von 1936 bis 1940 wurden 12 Gepacktriebwagen der
Reihe 2091 mitder Achsfolge 1'Bo 1', elektrischer Kraftuber-
tragung, einer Dienstmasse von 23,5 t und mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h beschafft. Mit einer Diesel-
motorleistung von 154 kW (210 PS) waren diese Fahrzeuge
hauptsachlich zur Beforderung leichter, schneller Zige
gedacht.

In den 50er Jahren wurde das Problem der Erneuerung des
Fahrzeugparks der Schmalspurbahnen der OBB immer
dringender. Aus diesem Grunde entwickelte die Simmering-
Graz-Pauker AG (SGP) eine neue leistungsfahige diesel-
hydraulische Drehgestellmaschine mit der Achsfolge B' B,
30 t Dienstmasse, 60 km/h Hochstgeschwindigkeit und mit
einer Motorleistung von 431 kW (600 PS). Diese Lokomotiven
sollten in der Lage sein, samtliche anfallenden Beforde-
rungsleistungen zu bewaltigen und zugleich — bei Erhchung
der Fahrgeschwindigkeit — die noch in Dienst stehenden
schweren Dampflokomotiven abzulosen. Sie wurden als
Reihe 2095 bezeichnet. Geliefert wurden 15 Stiick in 5 Losen
von 1958 bis 1962. Bauartmafig laBt sich eine Trennung in
2 Gruppen vornehmen: )
2095.01—03 mit Dampfheizkessel und

2095.04—15 ohne Dampfheizkessel.

Der Fahrzeugteil

Die 4achsige Lokomotive hat 2 Drehgestelle. Der im Ma-
schinenraum etwa in Fahrzeugmitte angeordnete Dieselmo-
tor treibt Gber ein Flassigkeits- und ein Verteilergetriebe
mittels Gelenkwellen die auBeren Achsen eines jeden Dreh-
gestells an. Die inneren Radsatze sind uber Kuppelstangen
gekuppelt. Ein charakteristisches Merkmal der Drehgestelle
ist die spielfreie Fuhrung der Radsiatze durch Doppelachs-
lenker. Das garantiert eine genaue Einhaltung des Achs-
stands und eine absolute Parallelitat der Radsatze, was bei
einem Kuppelstangenantrieb besonders wichtig ist. Uber 4
in Silentblocs gelagerte Fahrungsbolzen erfolgt die Uber-
tragung der Zug-, Brems- und Fuhrungskrafte zwischenden
Achslenkern und dem Drehgestellrahmen, der als eine
geschweiflte Kastenkonstruktion aus 6 bis 12 mm starken
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Blechen ausgefuhrt ist. An den Langtriagern befinden sich
an deren Enden nach unten gerichtete Fortsatze zur Auf-
nahme des Lagerbocks fur die Achslagerfuhrungsbolzen.
Querverbindungen dienen zur Erhohung der Stabilitat, zur
Drehzapfenaufnahme, Bremsgestangeaufhangung und zur
Achsgetriebeabstitzung. Der gesamte Drehgestellrahmen
stutzt sich uber Federbocke und Blattfedern auf die Achs-
lenker ab.

Der Drehgestellachsstand betragt 1800 mm, der Raddurch-
messer 900 mm. Die Treibachsen tragen Voith-Achsgetriebe,
die sich uber 2 Pendelrollenlager auf der Treibachse und
uber eine Drehmomentstiitze elastisch auf einer Drehgestell-
rahmenkonsole abstutzen. Die Getriebeubersetzung ist
1:436. Die innenliegenden Radsatze werden uber ge-
schmiedete Kuppelstangen, deren Schafte I-formig aus-
gefrast sind, von den Treibradsatzen aus angetrieben. Die
Stangenkopfe sitzen in Rotguligleitlagern mit WM 80-Aus-
guB auf den Kurbelzapfen. AuBlerhalb der Achslager sind
auf die Achsstummel die Kurbelblatter aufgesetzt. Der
Kurbelkreisdurchmesser betragt 460 mm.

Die Lokomotive verfugt uber einen durchgehenden Ka-
stenaufbau mit 2 Endfiuhrerstinden. Der Bruckenrahmen
stutzt sich uber 4 kugelig gelagerte Gleitplatten und Blatt-
federn auf die beiden Drehgestelle ab. Die Blattfedern
werden durch gummigefederte Lenker gefuhrt. Samtliche
Krafte zwischen Bruckenrahmen und Drehgestell werden
tiber einen in der Bricke befestigten, in das Drehgestell tief
eintauchenden Drehzapfen sowie Uber eine in Hohe der
Achsmitte liegende Bronzekugel ubertragen. Der Brucken-
rahmen ist geschweif3t und besteht aus 2 Walzprofillangtra-
gern mit Querverbindungen uber den Drehgestellen zur
Drehgestellaufnahme unter dem Motor, dem Turbogetriebe

Bild I 760.mm-Schmalspurlokomotive der OBB Nr. 2095.02
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Bild 2 Maliskizze der Lokomotive

und den Maschinenraumquerwanden. Die Stirnquerverbin-
der nehmen die Zug- und StoBvorrichtungen sowie den
Schneepflug auf. Die Lokomotiven sind mit einer Mittel-
pufferkupplung ausgerustet, wobei das Kuppeln mit Kup-
peleisen und -bolzen geschieht.

Der Lokomotivkasten

Der Lokomotivkasten besteht aus gekanteten miteinander
verschweifiten Profilen, die mit Blechen verkleidet sind.
Zwei Dachteile sind abnehmbar. Ein Maschinenraumgang
verbindet beide Fihrerstinde miteinander. Jeder Fihrer-
stand verfigt (ber eine auf der Beimannseite liegende
Einstiegtiir. Die Fihrerstandwénde sind mit einer 50 mm
dicken Schall- und Warmeisolation versehen und mit Alu-
Lochblech abgedeckt. An den beiden grofien Stirnwand-
fenstern sind druckluftangetriebene Scheibenwischer,
Sonnenblenden und eine Defrostereinrichtung angeordet.
Auf der Beimannseite des Fiihrerstands 2 ist auf den mit
Dampfheizkessel ausgeriisteten Lokomotiven 2095.01—03
die Ionentauscheranlage fur die Speisewasseraufbereitung
untergebracht. Weiterhin sind Essenwarmer sowie ein Werk-
zeug- und Kleiderschrank eingebaut. Die Anordnung des
Fithrerpults erfolgte unterschiedlich. Die 2095.01—03 haben
einen waagerecht angeordneten Fahrschalter. Bei den
folgenden Maschinen wurde dieser stark nach vorn ge-
neigt, um Raum fir die Beinfreiheit des Lokfiihrers zu
gewinnen. Im Griff-und Sichtbereich befinden sichfolgende
Gerate und Instrumente: Bremsschieber fur Vakuum-
bremse, Fithrerbremsventil fur Lokbremse, Anzeigeinstru-
mente fir Druck im Hauptluftbehalter, in der Hauptluft-
leitung und im Bremszylinder, Vakuummeter fur die Zug-
bremse, Motordrehzahl- und Kithlwassertemperaturanzeige
sowie der Deuta-Geschwindigkeitsmesser. Schalter fur Be-
leuchtung, Besandung und Absperrhahne fiir die Scheiben-
wischer und Defrosterdisen vervollstindigen die Aus-
rustung.

Die Fuahrerstandsbeheizung erfolgt bei den 2095.01—03
durch je 2 Paneelheizkorper, bei den anderen Maschinen
durch ein Aquatorgerit. Zur BelGftung der Fihrerstande
dienen auf dem Dach angeordnete Liftungsklappen.

Die Maschinenanlage

Der SGP-12-Zylinder-Dieselmotor steht fast in Lokmitte. Es
ist ein wassergekuhlter Viertaktmotor in V-Anordnung der
Zylinder. Seine Dauerleistunq betragt 431 kW (600 PS) bei
einer Drehzahl von 1500 min ™.

Der auf dem Motor aufgesetzte BBC-Abgasturbolader be-
steht aus einer Istufigen Abgasturbine und aus einem

314

Foto und Zeichng.: Verfasser

Turbogeblase. Zum Starten des Motors dienen zwel
24-V-Starter zu je 11 kW. Der Motor stutzt sich auf jeder Seite
mit 3 Pratzen uber Gummipuffer auf den Bruckenrahmen-
langtragern ab.

Vor dem Dieselmotor steht das Turbogetriebe, zu dem der
Motorabtrieb (ber 2 Gelenkseilscheiben und eine Zwischen-
welle erfolgt. Es ist ein hydrodynamisches Zweiwandler-
getriebe der Fa. Voith mit je einem Anfahr- und einem
Marschwandler. Die Umschaltung derselben geschieht auto-
matisch in Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit und
Motorleistung bzw. -drehzahl. Die Fahrtwendeeinrichtung
ist ebenfalls im Getriebe eingebaut. Die Steuerung des
Turbogetriebes erfolgt bei der 2085.01 durch eine hydrauli-
sche Vorsteuerung, bei den tibrigen Lokomotiven durch eine
elektrische.

Mit dem Turbogetriebe ist das Verteilergetriebe vereimgt.
Dieses verteilt uber ein Differential die abgehende Leistung
uber Gelenkwellen auf die Achsgetriebe der Drehgestelle.
Vom Turbogetriebe werden bei den 2095.01—03 noch der
Lifter und die Kihlwasserpumpe, bei den 2095.04—15 die
Lichtmaschine und die Vakuumpumpe fir die Zugbremse
angetrieben.

Im Maschinenraum befinden sich weiterhin noch der War-
metauscher, das Vorheizgerat und die Kahlanlage. Bei den
2095.01—03 steht im hinteren Maschinenraumteil der
Dampfheizkessel. In Lokomotivmitte hangt unter dem
Rahmen der Speisewasserbehalter mit zugehoriger Spei-
sepumpe, und die Kraftstofftanks sind zwischen den Lang-
tragern eingebaut. Durch Wegfall der Heizungsanlage von
der 2095.04 an konnte der Maschinenraum umgestaltet
werden. An Stelle des Heizkessels sind nunmehr dort die
Kiuhlanlage und das Vorwarmgeriat angeordnet. Der Kraft-
stofftank befindet sich jetzt am Platz des Speisewas-
serbehalters.

Die Kuhlanlage ist als Seitenwandkiihler konzipiert. Durch
die in der rechten Seitenwand befindlichen Jalousieoff-
nungen werden die Kuhlluft durch einen im Dach angeord-
neten Ventilator angesaugt und die Warmluft iber das Dach
abgeblasen. Eine Kihlwasserpumpe sorgt fur kontinuier-
liche Umwalzung des Wasserkreislaufs. An die Kihlanlage
sind weiterhin der Turbolader, der Warmetauscher zum
Turbogetriebe, die Fithrerstandsheizung, der Essenwarmer
und bei den 2095.11—15 noch die Scheibendefroster an-
geschlossen.

Die Steuerung der Maschinenanlage erfolgt vom Fahr-
schalter aus, der 4 Schaltwalzen hat, die mechanisch gegen-
einander verriegelt sind: Fahrwalze mit den Stellungen 0,
Leerlauf, I bis I, Fahrtwendewalze zur Umsteuerung des
Wendegetriebes, Motorwendewalze mit den Stellungen Ab-
stellen, 0, Betrieb, Vorglihen, Anlassenund die Kuhlerwalze
fur die elektropneumatische Verstellung der Kuhlerklappen
zur Wahl zwischen Hand- und Automatiksteuerung.
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Das Druckluftsystem

Jeder Radsatz wird einseitig von aullen abgebremst. Vom
Fuhrerstand aus kann uber ein Handbremsrad das zugeho-
rige Drehgestell angebremst werden. Es sind 2 verschie-
denartige Luftbremssysteme vorhanden: Der Wagenzug
wird mit einer automatischen Vakuumschnellbremse,
Bauart Hardy, gebremst. Das erforderliche Vakuum erzeugt
eine lstufige Rotationspumpe mit Wasserkihlung und mit
einer Leistung von 65 I/sec. bei 1500 min ! Sie wird direkt
vom Dieselmotor (2095.01—03) oder vom Turbogetriebe uber
Keilriemen angetrieben. Am Dieselmotor ist aullerdem
dlrekl ein SGP-Kompressor mit einer Leistung von
1.1 m*/min. bei750 min 'angebaut. Die Regelung des Haupt-
luftbehalterdrucks geschiehtdurcheinensogenannten Leer-
laufregler, der bei Erreichen des Hochstdrucks von 7 bar
(7 ka't:mal die Kompressorleitung mit der AuBlenluft ver-
bindetund nach Absinkendes Drucks auf 6,2 bar die Leitung
wieder schliefit. Vom 300-1-Hauptluftbehalter werden die
Lokomotiv-Druckluftbremse, die Typhone, Scheibenwi-
scher sowie die pneumatischen Steuerungen des Dieselmo-
tors, des Turbogetriebes und der Kuhlerjalousie versorgt.
Eine Sandstreueinrichtung und eine BBC-Sifaanlage ver-
vollstindigen die Ausrustung.

Die elektrischen Einrichtungen

Eine Lichtmaschine mit 4,2 kW (bei 2095.01) bzw. 6,6 kW
Leistung versorgt die 24-V-Gleichstromanlage. Uber einen
Zuglichtregler werden Ladestrom und Spannung der Bat-
terieanlage geregelt. Diese besteht aus 2 Bleibatterien mit
einer Kapazitit von 280 Ah. Sie versorgt die Signal- und
SchluBlleuchten, die Fahrerstands- und Maschinenraum-
beleuchtung, die Magnetventile der elektropneumatischen
Steuerung sowie die Wagenzugbeleuchtung mit elektrischer
Energie.

Der Einsatz der Lokomotiven

Die Prototyplokomotive 209501 wurde am 28. Septem-
ber 1958 der Zugforderungsstelle (Bw) St. Polten-Alpenbf.
zur Erprobung zugeteilt, nachdem sie zuvor auf der Wiener
Messe ausgestellt war. Bis zum 5.Februar 1960 legte sie
49609 km zuruck. Wahrend der Probefahrten erreichte sie
eine Hochstgeschwindigkeit von 72 km/h, und auf einer
23-%-Steigung beforderte sie einen Zug von 119t mit
28 km/h.

Ende Mai 1960 begann die Lieferung der Serienlokomotiven,
die samtlich bei der Zfst. St Polten-Alpenbf. ihre Pro-

PETER ZANDER, Nattwerder

VergroRerung der Spannweite
bricke in N

Wohl jedem N-Modellbahnfreund sind die im Handel erhalt-
lichen beiden Brucken aus Plaste bekannt, eine Bogen- und
eine Fachwerkbricke. Letztere hat eine Lange von 110 mm.
Dieses Ma@ reicht aber nicht in jedem Falle aus, wenn man
beispielsweise mehrere Gleise oder eine breite Straf3e unter-
fahren will oder eine Unterfithrung mit spjtzem Winkel
erforderlich ist. Da die Spannweite etwa das Achtfache der
Fachwerktragerhohe betragen kann, ist es moglich, die
Fachwerktragerbrucke bis auf etwa 180 mm zu verlangern.
Das ist eine kleine Bastelei, die nachstehend beschrieben
wird.

Benotigt werden zwei Modelle der Fachwerktragerbrucke,
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befahrten ablegten. Danach wurdensie den fur ihren Einsatz
vorgesehenen Zugforderungsstellen zugeteilt.

Auf folgenden Bahnstrecken versehen die Lokomotiven
ihren Dienst:

Bregenzerwaldbahn (Bregenz—Bezau); Streckenlange
35km, Streckenhochstgeschwindigkeit 40 km/h, Maxi-
malsteigung 21 %; Pinzgauer Lokalbahn (Zell am See—
Krimml); Streckenlange 54 km, Streckenhochst-
geschwindigkeit 50 km/h, Maximalsteigung 22 %,
NO.-Steir. Alpenbahn (St. Polten—Obergrafendorf —Gre-
sten); Streckenlange 76 km, Streckenhochstgeschwindigkeit
40 km/h, Maximalsteigung 25 %,

Ybbstalbahn (Waidhofen/Ybbs —Kienberg—Gaming und
Ybbsitz); Streckenlange T1/65 km, Streckenhochst-
geschwindigkeit 40 km/h, Maximalsteigung 33/21 %.;
Waldviertelbahn (Gmund— Alt-Nagelberg—Litschau und
Heidenreichstein/Gmund —Grof3-Gerungs), Streckenlange .
25 km, 25/44 km, Streckenhochstgeschwindigkeit 30 km/h,
Maximalsteigung 18/28 %..

Wahrend 1hres Betriebseinsatzes erfuhren die Lokomotiven
einige Anderungen. In den Jahren 1967/68 wurden aus den
2095.01—03 die Heizkessel mit den zugehorigen Einrichtun-
gen ausgebaut. AuBerdem erhielten samtliche Maschinen
eine Spurkranzschmiereinrichtung.

Erwahnenswert ist es noch, dal im Dezember 1963 die
2095.09 von den SGP nach Bulgarien zu Vorfuhrfahrten
ausgeliechen wurde, und die 2095.11—15 erwarben die OBB
im Rahmen eines Miet-Kaufvertrags. Diese Triebfahrzeuge
trugen bis zur Ubernahme durch die OBB an den Stirn-
wanden das Firmenzeichen der SGP.

Technische Daten

Loknummer 2095.01—03 2085.04—15
Spurweite 760 mm
Achsfolge B’ B’
LuP 10400 mm
Hochstgeschwindighent B0 km/h
Raddurchmesser 900 mm
Gesamtachsstand 6500 mm
Drehzapfenabstand 4700 mm
Drehgestellachsstand 1 800 mm
kleinster befahrbarer

Krummungshalbmesser 40 m
Bremssystem Lokomotive Druckluft
Bremssystem Wagenzug Saugluft

Motorleistung
Kraftibertragung

431 kW bei 1500 min !
hydraulisch

Lokleermasse 300t 2931
Dienstmasse b. 2/3 Vorr. 3201 3001
Zugheizeinrichtung Heizkessel ohne
Kraftstoffvorrat 7801 10001
Speisewasservorrat 10001 -

der handelsiiblichen Fachwerk-

eine Laubsage, eine kleine Flachfeile und etwas Plastkleber.
Zuerst werden beide Briicken einschlieflich der Schiepen-
profile demontiert. Ich entfernte bei meinem Umbau die
seitlichen Stege fur die Fachwerktrager, wodurch die
Bricke insgesamt schlanker wirkt. Dann werden nach der
Zeichnung zwei Fachwerktrager beim Schnitt A getrennt.
Mit der Flachfeile bearbeitet man den oberen Trager so, dal
nur noch das Knotenblech verbleibt. Die beiden anderen
Trager werden beim Schnitt B getrennt, und an ihnen
entfernt man das Knotenblech entsprechend. Nach genauem
Anpassen werden beide Teile dann mit Plastekleber zusam-
mengefugt. Dann werden die beiden Bruckenunterteile
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entsprechend den Schnitten in der Zeichnung getrennt.
Dabei mufl man im Bereich der Laufbretter sehr vorsichtig
vorgehen! Nach dem Anpassen verklebt man auch diese
beiden Teile miteinander. Bis zur Trocknung der Klebestel-

BERND KRAMER (DMV), Schwarzenberg

len schpeidet man das Schienenprofil auf die neue Lange zu
und verlotet beide Teile von innen. Schliefllich wird das
Profil montiert, und die Fachwerktrager werden seitlich an
die Quertrager der Bricke angeklebt.

Denkmalspflege — im Erzgebirge grofgeschrieben!
Uber die Arbeit der Freunde der AG Rittersgriin des DMV

Nach seinem nunmehr bald 17jahrigem Bestehen ist in der
Offentlichkeit der DDR — aber auch im Ausland — vieles
tiber die Arbeit des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
der DDR bekannt. Daf3 sich die Mitglieder des DMV u. v. a.
naturlich mit der Modelleisenbahn beschaftigen, das wissen
viele Auflenstehende durch Modellbahnausstellungen in
allen Bezirken unserer Republik. Auch die beliebten Sonder-
fahrten tiber ausgewdhlte Strecken und oft mit nicht alltag-
lichem Fahrzeugmaterial haben schon genug von sich reden
gemacht. *

Daf3 sich aber auch nicht wenige Verbandsmitglieder der
Erforschung der Eisenbahngeschichte, ja sogar einer echten
Denkmalspflege verschrieben haben, ist noch weniger be-
kannt. So gibt es Arbeitsgemeinschaften, die historische
Straflenbahnfahrzeuge wieder aufgearbeitet haben, so daf3
diese hin und wieder Sonderfahrten vornehmen koénnen.
Andere, wie die bekannte AG ,, Traditionsbahn Radebeul—
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Radeburg", bauten und reparierten nicht nur, sie verrichten
auf dieser Bahn sogar regelrechten Dienst als Zugbegleit-
personal. Nachstehend soll aber einmal die Rede von einer
nur kleinen, aber recht aktiven AG sein, die sich als
Denkmalspfleger betatigt. Auf diese Weise soll auch diese
Arbeit einmal gewtirdigt werden, Die Redaktion

Noch bevor am 25. September 1971 das letzte Zugpaar auf
der Schmalspurbahn Grinstadtel—Rittersgrin verkehrt
war, hatten einige ortsansassige Freunde der Eisenbahn den
Gedanken, dieser Strecke ein bleibendes Denkmal in Form
einer technischen Schauanlage zu setzen. Und die Initiative
fuhrte zu entsprechenden Verhandlungen mit dem Mini-
sterium fur Verkehrswesen der DDR und mit der Rbd
Dresden, so daf3 die Gleise nicht sofort abgebrochen wurden.
Dadurch war es moglich, erst noch am 15. Januar 1972 einen
Zug fur museale Zwecke, bestehend aus einer sa. IVK-
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Bild | Am 15 Januar 1972 el os in Grunstadtel fur unseren Museumsfahe
zeug-Zug Abfahren', als die Aufsicht das Signal Zp 9a erteilte.

Lokomotive und aus 8 Wagen, von Grunstadtel nach Ober-
rittersgrun zu fahren, um diese Fahrzeuge auf den liegen-
bleibenden Bahnhofsgleisen des ehemaligen Bf Oberritters-
grun aufzustellen. Damit hatten die Mitglieder der AG ein
Stuck harter Arbeit auf sich genommen, galt es doch,
zunachst den Lokschuppen sowie die Fahrzeuge vor weite-
rem Verfall zu bewahren! Aus dem verrufiten und teilweise
beschadigten Lokschuppen sollte ein freundlich anmuten-
des Gebaude geschaffen werden. Es fand sich auch eine
kleine Gruppe Freunde der Eisenbahn bereit, unter der
Leitung des Initiators, Frd. Lang, die Arbeiten auszufuh-
ren.

Seit 1972 ist man nun fleiBig dabei, das Vorhaben zu
verwirklichen. In muhevoller Kleinarbeit wurden samtliche
Fahrzeuge gereinigt, instandgesetzt und konserviert. Allein
fur die IV K waren 300 Arbeitsstunden erforderlich. Ferner
haben die Freunde der AG Dokumente, Fotos und Original-
Utensilien der Schmalspurbahn, aber auch anderer Strek-
ken, gesammelt und zu Fachgebieten fiir eine Ausstellung
geordnet. Der Lokschuppen erhielt innen und auflen ein
sauberes Bild, eine kleine Werkstatt wurde errichtet, und
zweil Ausstellungsraume wurden ausgebaut. Bereits Ende
des Jahres 1975 konnten die Freunde anlaBllich einer Weih-
nachtsschau die stattliche Anzahl von 3000 Besuchern regi-
strieren,

Am 2.Marz 1976 wurden dann zwei weitere Schmalspur-
wagen, diesmal natirlich mittels StraBentransport, nach
Oberrittersgrun uberfuhrt, und bis jetzt folgten diesen acht
weitere Fahrzeuge der ehemaligen K. S. St. Eb., vorwiegend
Zweiachser, z.T. aus den Baujahren vor 1900. Alle diese
Fahrzeuge wurden von AG-Mitgliedern auf Bahnhofen
stillgelegter Schmalspurbahnen ausgewahlt. Die Erhal-
tungsarbeiten hatten an letzteren Fahrzeugen einen weit
grofleren Umfang als an den zuerst aufgearbeiteten.
Jahrelange Nicht- oder zweckentfremdete Benutzung hatten
ihre Spuren hinterlassen,

Unser neuer Lokschuppen beherbergt auflier der Lokomo-
tive, den zwei Reisezugwagen und einer Draisine noch
umfangreiche Dokumentationen aber die Entwicklung des
Eisenbahnwesens allgemein, uber sachsische Schmalspur-
lokomotiven und -strecken. Vorrangigen Stellenwert hat
dabei natarlich unsere Rittersgrianer Strecke und ihre
Geschichte. Ebenso wie alte Original-Stationsschilder und
-Signaltafeln fanden auch weitere Utensilien aus dem Be-
triebsdienst dort ihren Platz. Sogar ein funktionierendes
Lautewerk wurde auf dem Bahnhofsgelinde aufgestellt.
Jedoch haben die Freunde der AG nicht nur vor, tech-
nische Daten zu sammeln und zu zeigen, sondern auch
durch entsprechendes Material auf die schlechte Lage der
Werktatigen jener Zeit und auf die gesellschaftspolitischen
Zusammenhange hinzuweisen.

In einem der beiden Ausstellungsraume ist eine mittlere
HO0-Anlage untergebracht, wahrend sich im anderen gegen-
wiartig noch Schautafeln tuber die Ortsgeschichte Rit-
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Bild 2 Spater uberfuhrte Fahrzeuge muiten dann mittels Strallentransport
nach Rittersgrun gebracht werden

Buld 3 Die AuBenanlage des Objekts im Jahre 1975. Inzswischen wurde aber viel
getan!

Bild 4 Das wurde aus dem alten verruBiten Lokschuppen

tergruns befinden, eine Umgestaltung aber vorgesehen ist.
Am 18.Juni 1977 war der von uns allen lang ersehnte Tag
gekommen: Unsere museale Anlage uber die Verkehrs-
geschichte wurde unter reger Anteilnahme von Einhei-
mischen und Urlaubern und Ehrengasten eroffnet. Die
Bilanz wies aus: Etwa 15000 Arbeitsstunden leisteten
15 Mitglieder des DMV und unsere Jugendgruppe!

Nach aber nunmehr siebenjahriger Zusammenarbeit
trennte sich, wie oft im Leben, die ,,Spreu vom Weizen". Was
blieb, war ein echtes fest zusammenstehendes Kollektiv, das
noch grofBe Plane hat. Es soll auch nicht verschwiegen
werden, dafl bereits 1976 die AG fur das unermiudliche
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Wirken ihrer Mitglieder und fur die hohen geschaffenen
Werte mit der ,,Mach-mit-Plakette" der Nationalen Front
ausgezeichnet wurde.

Hervorzuheben ist auchdie Unterstitzung durch den Ratdes
Bezirks, durch ortliche Betriebe und seitens gesellschaft-
licher Organisationen und nicht zuletzt die der Deutschen
Reichsbahn. Auch die wertvolle Mitarbeit unseres Kollegen
Otto Blech, der mit grofler Sachkenntnis bei den Re-
konstruktionsarbeiten seine handwerklichen Fahigkeiten
unter Beweis stellte, ist besonders erwahnenswert. Die im
Jahre 1977 gezahlten 10 000 Besucher lassen die Freunde der
AG recht optimistisch stimmen, und es ist wohl ein schoner
Beweis, dal} sich die Anstrengungen lohnten. Doch fiir die
Zukunft gibt es noch viele Plane. So ist der Wiederaufbau
eines Gleises vor dem ehemaligen, jetzt denkmalgeschitzten
Empfangsgebaude vorgesehen, um die 2Zachsigen histo-
rischen Fahrzeuge fotografiergerechter aufzustellen. Der
Guterschuppen soll nach einem Ausbau einmal eine um-
fangreichere Ausstellung uber die Ortsgeschichte und uber
traditionelle Erwerbszweige im Erzgebirge aufnehmen.
Damit wird auch ein Raum im Lokschuppen frei, der dann
Domizil fir noch mehr eisenbahn-nachrichtentechnische
Exponate werden soll.

Die Freunde der AG Rittersgrun wissen sehr wohl, welche
groBen Aufgaben somit noch vor ihnen stehen und welcher
weiteren Unterstitzung von allen Seiten sie bedurfen. Sie
zeigten aber an dem bisher Geschaffenen, wie grof3 ihr Elan
und ihre Aktivitat sind. Und so wollen sie auch weiterhin ihre
Freizeit dafir aufbringen, um ganz im Sinne unserer
sozialistischen Kulturpolitik Denkmaéler zu erschlieflen und
der Nachwelt zu erhalten.

Wir meinen, das ist nicht nur schlechthin eine vorbildliche
Form der Arbeit des DMV, sondern eine, die es einmal
besonders zu wurdigen gilt.

Bild 5 Das unter Denkmalsschutz stehende ehemalige Empfangsgebiude im
April 1978. Vor diesem sollen einmal die zweiachsigen Fahrzeuge ihr Domizil
finden, nachdem ein dafur erforderliches Gleis errichtet wurde.

Bild 6 Teil der Gleisanlagen; vorn sind zwei Rollwagen zu sehen. Obgleich auf
dieser Schmalspurstrecke niemals solche Fahrzeuge eingesetzt waren, soll hier
diese Moglichkeit des Gutertransports von Regelspurfahrzeugen auf Schmal-
spurstrecken im Original demonstriert werden. Dazu soll spater ein 0-Wagen
aufgebockt werden.

Bild 7 Zweiachsiger Gepackwagen des Baujahrs 1899

Bild 8 Emner der ersten 4achsigen St Ispurpersc & der ehem.
K. Sa St Eb. und gleichzeitig heute einer der letzten seiner Arl.

Bild 8 SchilieBlich noch ein Klappdeckelwagen vom f(ruheren Oschatzer
Schmalspurnetz, der zur Kalkbeforderung diente. Fotos: Verfasser
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Unter dieser Rubrik veroffentlichten wir in den Heften 6/77,
S. 190 und 10/77, S.316 Zuschriften von Lesern uber eine
Schmalspurbahn auf der Insel Hiddensee.

Der VEB Kustenschutz Ostsee, Rostock, lief3 uns vor einiger

Zeit folgendes daruber wissen:

SMit Interesse haben wir die Leserzuschriften in Threr

Fachzeitschrift hinsichtlich des Einsatzes von Schmalspur-

bahnen auf der Insel Hiddensee verfolgt. Als Baubetrieb

mochten wir diese Veroffentlichungen noch wie folgt er-
ganzen: Fur unsere Schmalspurbahnen bestehen folgende

Einsatzgebiete

— gleisgebundene Erdstofftransporte entlang der gesamten
Kuste der DDR

— Instandsetzung von See- und Boddendeichen

— Deicherhohungen.

Seit 1968/1969 sind folgende Mallnahmen im Bau

— Objekt Boddendeicherhohung Zingst (Transporte von
Mineralboden von Zwischenlagern zum Deicheinbau)

— Objekt Seedeichinstandsetzung Vitte/Hiddensee (Trans-
porte von Seesand, bindigem Boden, Mutterboden, Setz-
steinvergullelementen flr die seeseitige Befestigung des
Deiches, ferner von Schutt- und Senksteinen und Granit-
molensteinen 0,5 t bis 1,2 1).

Um diese Aufgaben bewaltigen zu konnen, verfugt der
Betrieb uber folgende Transportmittel:

— Zuglokomotiven 2 Deutz-Dieselloks 17,66 kW (24 PS),
Typ OMZ 117, Eigenmasse 5t, Baujahre 1936/38, Her-
steller: Humboldt-Klockner-Deutz, 1963 ausgerustet mit
Zwischengetrieben, System Grapentin und Gegenkol-
bendieselmotoren 18,4 kW (25 PS), Typ 2 HK 65.

4 O & k-Dieselloks 8,1 kW (11 PS), Typ RL 1a, Baujahre
1934 bis 36, 3,6 t Eigenmasse, Hersteller: Orenstein & Kop-
pel, Berlin-Nowaves. 1962 ausgerustet mit Zwischen-
getrieben System Grapentin und Dieselmotoren 14,7kW
(20 PS), Typ NVD 14,
| Schmalspurlokomotive von O& K, 14,7 kW, 4 t Eigen-
masse, mit Ottomotor, Typ unbekannt, vermutlich gebaut
1923. 4 Diesellokomotiven, 74 kW (10 PS), Typ Ns 1, 2,81
Eigenmasse, Hersteller: ehem. VEB Lokomotivbau
Karl-Marx*, Babelsberg, Baujahre 1958 bis 1962.
Wagenpark und Anlagen: 110 Muldenkipper 0,75 m®,
20 Plattenwagen 1,5t, 4 Waschwagen fur Schuattsteine,
6200 m Rahmengleis 70/600 mm und 24 Rahmengleis-
weichen mit Gegengewicht.

gez. Jahnke, Hauptmechaniker"

s A
¥ Ul

Nur ein Brief von vielen tiber ein leidiges Problem: Herr
H. Schenk aus Dresden schreibt u. a.:

.. Einen weiteren Wunsch habe ich noch, welle:cht konnen

Sle Einflul} auf die Ersatzteilversorgung nehmen. Sie ist
auferst mangelhaft und unzureichend; denn zum Basteln
und Reparieren usw. benotigt man nun einmal verschiedene
Einzel- und Ersatzteile...”
Diese Frage ist uns hinreichend bekannt, wir haben ja
deshalb erst im Heft 6/1978, S. 191 dieses Problem wieder
einmal aufgegriffen. Abgesehen davon, daB sich der dort
genannte Verkaufsstellenleiter der Berliner H{-Fachfiliale
vor schriftlichen Bestellungen kaum noch retten konnte, die
aber leider nicht ausfihrbar sind, hat sich noch nicht eine
einzige dafur zustandige Stelle zu Wort gemeldet, ob Einzel-
oder Grofihandel oder Hersteller. Wir kénnen aber doch
nicht mehr tun, als den , Finger immer wieder auf die
Wunde* zu legen.

A

Folgende Zeilen bekamen wir von Herrn Axel Dietz aus
Aue:
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~Verschiedentlich sah ich die Lokomotive der BR 52 mit
Kondenstender als Modell der Nenngrofie HO, umgebaut und
ausgerustet mit Windleitblechen. Hiermit mochte’ ich Sie
fragen: Gab es eine solche Variante wirklich? Vom tech-
nischen Gesichtspunkt her kann ich mirdas nicht vorstellen,
da ja durch die Windleitbleche der Dampf aus dem Blickfeld
der Lokfuhrer geleitet werden soll. Da ich aber ein Laie bin
und dieses bestimmt viele Leser interessiert, bitte ich Sie um
eine evtl. Stellungnahme dazu in lhrer Zeitschrift und mir
die betreffende Ausgabe mitzuteilen.. "

Wir erkundigten uns deswegen bei Experten des Ministe-
riums far Verkehrswesen der DDR, HvM und erfuhren
folgendes: Es ist nicht ganz leicht, heute noch daruber eine
exakte Auskunft zu geben, da die Unterlagen fehlen. Den-
noch kann man folgendes als gegeben annehmen:

Zuerst wurden die Lokomotiven der BR 52 gebaut (ab 1943)
und ab 1944 folgten die Kondenslokomotiven. Die ersten
Maschinen wurden werkseitig ohne Windleitbleche geliefert.
Da sich das aber im Betrieb nicht bewahrte, erhielten die
52er ab Winter 1943/44 Witte-Bleche. Diese wurden entweder
nachtraglich angebaut bzw. Neubauten gleich damit aus-
geriistet geliefert. Ahnlich verhielt es sich bei den 52er
Kondenslokomotiven. Als erstes wurden solche einem
Sachs-Kondenstender gebaut. Man ging jedoch davon ab, da
diese langen Tender das Drehen auf Drehscheiben nicht
zulieflen. So wurden dann nur noch Kondenslokomotiven
mit einem 4achs. Tender ﬁghefert und zwar in folgenden
zwei Lieferserien: 5 nd 52" . Die Maschinen
Nr. 522 bis ***" wurden erst nach dem Krieg von der DB
in Auftrag gegeben. Da nun das Vorbild des HO-Modells
(Nr.52°°%) zur 2. Lieferserie gehorte, wurde diese bestimmt
gleich mit Witte-Blechen in Betrieb genommen, so daf} das
Modell nicht dem Vorbild entspricht, da es keine Windleit-
bleche hat. Solche waren auch an Kondensmaschinen
erforderlich, da ja die durch den Kamin gehenden Rauchab-
gase auch die Sicht behinderten, wenngleich auch bei
Kondenslokomotiven kein Abdampf zu verzeichnen war.
Dal3 wir Herrn Dietz wie auch alle anderen Leser nicht noch
besonders davon benachrichtigen konnen, wann ein Le-
serbrief veroffentlicht und beantwortet, dafir mussen wir
um Verstandnis bitten.

A

£ A -
+ ¥ ]

Da wir gerade dabei sind, um Nachsicht zu bitten, noch
folgendes: Immer wieder bekommen wir Briefe wie nach-
stehende:
.In meinen jahrelangen Sammlungen fehlen mir dieses Jahr
die Marz- und die April-Nummern, die an Plauener Zeitungs-
standen nicht zu erlangen waren. Auch nach der Juli-Nr.
fragte ich bisher vergeblich. Ich bitte, die mir noch fehlenden
Nr. per Nachnahme zu liefern' oder ,Konnten Sie mir
Vorschlage fur eine TT-Anlage machen? PlattengroBe ist
1210 x 900 mm..." oder:
.Ich habe ein Problem, mit dem ich nicht fertig werde. Ich
will mir eine TT-Anlage bauen und horte, es gabe das
Pilz-Gleis auch in TT. Hier ist es nicht erhaltlich. Geben Sie
mir bitte Hinweise, wo, wie und wann man es bekommt..."
oder schliefllich:
.-+ Meine Frage bezieht sich auf das S 50 N. Kann man auch
eine Blinklichtanlage daran anbauen? Gibt es die im Fach-
handel? (Preisangabe)..."
Die Redaktion liefert grundsatzlich keine Hefte, sondern nur
der PZV (Siehe Heft 6/78, S.191). Und Fragen obiger Art
konnen wir ebenfalls keineswegs beantworten, da das
unsere redaktionelle Arbeit nicht zulaf3t. Wir bitten daher,
von solchen Fragen abzusehen.

Die Redaktion
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VORSCHAU

Oft ist die Elektromechanik eine erste Hurde fur viele Interessierte,

die sich ernsthafter mit der Modelleisenbahn beschaftigen wollen.

Feuereien, G

Modellbahn-
Elektromechanik 2

(Reithe Neue Modellbahnbucherei)

In diesem Buch wird in popularer Form die Modellbahnelektro-
technik von allem Geheimnisvolien befreit. Ob A-Schaltung, Z-
Schaltung oder kombinierte Schaltungen, ob Stromversorgungs-
gerate oder Signalgeber, ob Verdrahtung oder automatischer
Betriebsablauf — fur jede Erfahrungsstufe werden die notwendi-
gen Schritte in Wort und Bild so erlautert, da@® auch der mit der

Elektrotechnik nicht Vertraute zu sicheren Ergebnissen kommt.

1979 — 1. Auflage — etwa 192 Seiten —
240 Abbildungen

Pappband cellophaniert etwa 8,—M
Bestellangaben:

565962 6/ Feuereien, Modb. El. Mech

Informationen zu diesem Titel erhalten Sie ab Anfang 1979 in lhres
Buchhandlung

transpress ¢ VEB Verlag fiir Verkehrswesen e por—108 geriin

Suche folgende Hefte Such
uche folgenc e Modelloks HOg

1,2 v, 11/73, 10/74 u. 275, Zuschr. an
Ulrich Welge, 437 Kothen, P 789302 DEWAG, 806 Dresden,
IHS, SG 75202 PF 1000

Suche .Der Modelleisenbahner”’ ANZEIGENAUFTRAGE

Hefte 1-12, 1965 und 1968, Hefte ; ie bi ;

1—5, 1969 oder vollzahlig fieinn S e o
DEWAG BERLIN

V. Hoffmann, 8045 Dresden,
Reisstr 17

Suche Marklin, Spur 00: Triebwg Suche: BR 84 (Hruska)
TW BOO, auch stark besch, D-Zugw.,
Blau 352 J, 353 J, 354 J, Planewg. 393,

Zubehor, Oberleitung, (Prod. vor 1945)

Biete: Modell-Lok, BR nach Wunsch,
Eigenbauten in HO, HO_, HO,, N

Eilangebote an 988 DEWAG,
9010 Karl-Marx-Stadt, PSF 215

Hoschel, 9166 Thalheim,
2wonitztalstr 3

Suche. Material Gber Schmalspurbah-
nen der DDR (Fotos, Broschuren usw |
Zuschr. an
H. Focke, 33 Schonebeck/E.,
Leipziger Str. 19

Biete im Tausch: Schmalspuriahr-
zeuge (nur DDA-Prod ). Suche: Alte
Breitspurfahrzeuge. Gleiswaage Spur 0
oder | (samtl. Vorkriegsprod ). Eisen
bahn-Souvenirs und Lokschilder aller

Art
Biete Modelldrehscheibe,
Eigenbau HO
2uschr. an Zuschr an P 408954 DEWAG,
1010 DEWAG, 9010 Karl-Marx- 806 Dresden, Postfach 1000
Stadt, PSF 215

Suche

Bausatz des ETA 177
(Bauant Wittfeld) der

AG Meilen/Marienberg oder
gutes Fertigmodell

Biete 25 Jahrgange kpl

..Der Modelleisenbahner™
152121717

fur ein Dampfiok-Nummernschild

0. Kiinnemann, 705 Leipzig,

H.-J. Lamer, 65 Gera, MBrtriats. 8

Friedr.-Naumann-Platz 3

Suche ,Der Modelleisenbahner”, Fertige von Einzeldias

Jahrg. 1—9; BR 52, 03 in HO Duplikate

(Eigenbau). Biete Sigr p an

der K. sachs 5t EB Lielerdauer etwa 4—6 Wochen
Informationsbilatt

gegen Frewwmschiag erhalthich

Zuschr an
RZ 352090 DEWAG, 701 Leipzig.
PSF 240

Zuschr an
TV 5711 DEWAG, 1054 Berlin

Suche Schmaispur HO,

(Loks, Wagen, auch Eigenbau), Schwell -Band und Weichen von
Technomod ; HO, (Loks und Wagen von Herrl, DietzelSignal;
PIKO-Gleisbildel ; Mode!t Figuren M 1:87; Modell- und
Eisenbahniiteratur, z. B. ME 1952/53, , Schiene, Damp! und Kamera™ u.a.

Biete Strbn.-Festschriften von Leipzig, Magdeburg, Cottbus, Plauen,
Jena, Nordhausen, Woltersdorf sowie Strbn. Bildmaterial von Berlin,
Halle und Budapest,

suche Strbn -Festschriften von anderen Stadten sowie Bildmateria! von
stiligelegten Strbn -Betrieben, aufler Eisenach

J.B 6601 G la/uber Greiz,
Geraer Str. 8
Fil. 196329 DEWAG, 1054 Berlin
Suche in HO: Verkaute ,Der Modelleisenbahner”, Jahrgange 1962 bis 1974 (unvoll-
BR 84, BR 38, E 63 (PIKO, alt), in B d. ,.Modell h standig)

kalender” 1961, 1967 u. 1969 ,Der Modelleisenbahner”, Hefte 6/71,
164, Holzborn: Dampflokomotiven 01—86, , Dampflokarchiv”, |, Modell-
bahnanlagen™, Il

Zuschr. an
330506 DEWAG, 927 Hohenstein-Er.

und Material HO, auch einzein, etwa 300,—M

Hoffmeister, 1401 Oranienburg-Eden, Kleiststr 223,
Fach 12520

STATION VANDAMME 3
Inh. Gnter Peter

Mitglied des DMV AG 1/13 Berlin

Ihr Fachgeschift fir

Modelleisenbahnen und Zubehbr, Spielwaren-Service

der Fa. PIKO, VEB Plasticart,

Berliner TT-Bahnen, Eisfeld usw

Reparaturannahme tiglich 10,00—13.00 Uhr und
14.00—18.00 Uhr

S 1058 Berlin, Schonhauser Allee 120, Telefon 44847 25

Warum Modelleisenbahn-Freunde zu uns kommen!

® Weil sie sich das Sortiment ansehen konnen
® Weil wir gern mit ihnen uber unser Hobby reden
® Weil wir bemuht sind, unsere Kunden zufriedenzustellen.

Wann kommen Sie?
MODELLBAHNEN

HABERDITZL, 1055 Berlin, Greifswalder Str. 1 (10 Min. v. Alex)
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